NOUA ENCiCLOPEDiE A ROMaNiEi CUNOAsTEREA ENCiCLOPEDiCa A ROMaNiEi Centrul de informare si Documentare Economica ACADEMiA ROMaNa institutul National de Cercetari Economice "Costin C Kiritescu" Caiet de lucru 4 TRANSPORTURi Editia de fata cuprinde lucrari realizate in cadrul programelor de cercetare ale institutului National de Cercetari Economice "Costin C Kiritescu" 2013-2018 Domeniul strategic 6 Cercetari pentru dezvoltarea durabila a tarii (economic, social, juridic, mediu) Directia prioritara 6 21 Noua Enciclopedie a Romaniei Cunoasterea enciclopedica a Romaniei Coordonatori: Acad Tudorel Postolache, Dr Valeriu ioan Franc, M c AR, Dr ilie Badescu, M c AR, Dr ionut Vulpescu Publicatie destinata dezbaterii in cadrul grupului de lucru Reproducerea, fie si partiala si pe orice suport, este interzisa fara acordul prealabil al editorului si al autorilor Coordonator: Paula Neacsu, redactor principal Ortansa Ciutacu - redactor Mircea Fata, CS Dorina Gheorghe - redactor principal Luminita Login - documentarist principal Nicolae Login - redactor principal Mihaela Pintica, CS iii Victor Preda - analist programator Aida Sarchizian, CS iii Ovidiu Sarbu - redactor principal iSBN 978-973-159-243-5 Aparut 2019 CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR TRANSPORTURiLE RUTiERE DiN ROMaNiA, 2013 CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR TRANSPORTUL FEROViAR DiN ROMaNiA, DE LA APARitiE si PaNa iN PREZENT, 2014 CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR EVOLUtiA TRANSPORTURiLOR NAVALE ROMaNEsTi DE LA APARitiE PaNa iN PREZENT, 2015 Caiet de lucru 4 Transporturi 1 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" Program fundamental: iii Noua Enciclopedie a Romaniei Program fundamental al Academiei Romane Tema de cercetare: iii 30 Transporturile rutiere din Romania, 2013 2 3 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR TRANSPORTURiLE RUTiERE DiN ROMaNiA Coordonator: Dr Frantz Daniel FiSTUNG 4 Autori: Dr Frantz Daniel FiSTUNG Ec Rodica MiROiU ing Teodor POPESCU Tehnoredactare computerizata: Ec Luminita izabell GEORGESCU Carmen COJA 5 CUPRiNS iNTRODUCERE 7 CAPiTOLUL 1: iSTORiC EVOLUTiV PaNa LA FRONTiERA iNTERBELiCa 10 1 1 Modernizarea cailor de transport 11 2 2 inceputurile auto in Romania 20 CAPiTOLUL 2: PERiOADA DiNTRE ANii 1918 - 1949 25 2 1 Evolutii ale retelei infrastructurale 26 2 2 Jaloane ale evolutiei parcului si industriei auto 30 CAPiTOLUL 3: PERiOADA COMUNiSTa 35 3 1 Repere ale sistemului de transport rutier 35 3 2 Dezvoltarea industriei auto in perioada comunista 50 CAPiTOLUL 4: PERiOADA CONTEMPORANa 59 4 1 infrastructura rutiera 59 4 2 Activitatea de transport rutier 80 4 3 industria auto 92 CAPiTOLUL 5: TENDiNtE DE EVOLUtiE ALE TRANSPORTURiLOR RUTiERE DiN ROMaNiA iN ACORD CU NECESiTatiLE NAtiONALE si CERiNtELE EUROPENE 101 CONCLUZii 115 BiBLiOGRAFiE 129 ANEXE 131 Anexa 1 Principalele repere ale evolutiei societatii de transport persoane din Bucuresti 131 Anexa 2 Evolutii ale infrastructurii rutiere din Romania, intre anii 1860 si 1945 136 Anexa 3 Principalii indicatori caracteristici ai activitatilor de transport rutier de marfa si pasageri, pentru perioada cuprinsa intre anii 1950-1989 138 Anexa 4 indicatori privind infrastructura de transport rutier, din unele tari ale U E , in anul 2011 140 6 7 iNTRODUCERE in antichitate, transporturile au jucat un rol determinant in dezvoltarea societatii si formarea statelor Primele orase luau nastere la intretaierea cailor de comunicatie naturale (confluente ale raurilor, porturi, intersectii de drumuri comerciale etc ) in aceasta perioada si ulterior in evul mediu, transporturile au cunoscut o sensibila dezvoltare dar, datorita caracterului limitat al productiei si circulatiei marfurilor, ele se regaseau cu preponderenta in sfera comerciala, proprietarul mijloacelor de transport avand posibilitatea de a efectua atat activitatea de transport cat si pe cea de comercializare a marfurilor respective (Filip Ghe , 1996) Transporturile se rezumau, in principal, la cele bazate pe tractiunea animala, pentru zona continentala si la mici ambarcatiuni ce traversau marile, fluviile si raurile navigabile in contextul aparitiei si dezvoltarii societatii industrializate, rolul atribuit procesului de transport s-a adancit, ajungand sa exercite o influenta orizontala asupra intregului sistem productiv Astfel, transporturile structureaza spatiul marilor orase moderne, influentand implantarea intreprinderilor si stimuland dezvoltarea schimburilor internationale Epoca moderna, caracterizata prin dezvoltarea fortelor de productie si adancirea diviziunii sociale a muncii, a productiei, consumului si circulatiei marfurilor, a determinat si modernizarea si perfectionarea mijloacelor si cailor de transport, astfel incat s-a ajuns la delimtarea transporturilor fata de alte activitati economice, devenind o ramura de sine statatoare A devenit, astfel, evident ca aceasta veriga economica are o importanta covarsitoare in buna desfasurare a activitatilor economice, orice dereglare sau defectiune a acesteia producand perturbatii majore in celelalte compartimente ale productiei si consumului, ale economiei nationale, in ansamblu Mai mult, tendintele epocii moderne de globalizare a activitatilor economice au sporit rolul transporturilor fata de celelalte sectoare Asigurarea aprovizionarii fiecarei "celule" economice, a fiecarei localitati, desfacerea produselor pe piata interna si pe pietele externe, mobilitatea populatiei depind de modul in care transporturile raspund exigentelor impuse de sistemul economic national Un transport eficient reprezinta, in mod cert, un aspect al calitatii vietii, maximizarea rezultatelor activitatii acestuia conducand la numeroase si permanente tendinte si evolutii 8 Transportul nu reprezinta un scop in sine, ci un mijloc de realizare a unei multitudini de scopuri practice Validarea oricarei miscari in spatiu a bunurilor si persoanelor depinde exclusiv de scopul urmarit, de efectele economico-sociale ce urmeaza a fi obtinute (Alexa C , 1995) Omul primitiv nu se deplasa si nu ducea cu sine cele necesare fara un tel anume, iar dupa o evolutie majora in timp, spatiu si concepte, societatea moderna de azi ofera nenumarate motivatii pentru deplasarea oamenilor si marfurilor Transporturile au un rol important in deplasarea factorilor de productie, in aprovizonarea cu factori de productie a agentilor economici, fiind in acest fel un factor de baza a fluidizarii activitatii economice, in asigurarea unor legaturi operative ordonate si sitematice a agentilor economici Totodata, transporturile reprezinta o ramura a productiei de bunuri economice care creaza venit national si reprezinta un factor important al dimensionarii calitatii vietii De aceea, se poate afirma ca transportul influenteaza toate laturile vietii economico-sociale, iar dezvoltarea echilibrata, armonioasa a acestora, in pas cu cerintele reproductiei largite, constituie un obiectiv important al politicii economice a oricarui stat Transporturile, in evolutia lor, au devenit plurimodale, internationale, mondiale Dupa productia agricola, in stadiul atins de dezvoltarea sociala, ele constituie o necesitate vitala De altfel, acest sector economic reprezinta un mediu viu, in permanenta evolutie, in care se confrunta, uneori prea accentuat, interese opuse (Raicu s , 1992) Reteaua de drumuri, la nivel mondial, are o istorie foarte indepartata Sunt binecunoscute drumurile construite in timpul imperiului Roman, sau cele din Evul Mediu, care serveau atat pentru deplasarea marfurilor cat si a persoanelor Preocuparea pentru modernizarea acestora a fost, insa, realizata de abia la sfarsitul secolului XViii (Preda Gh , 2004) in acele vremuri, parerile asupra modului si formei drumurilor erau impartite, unii sustinand ideea concavitatii acestora, sau chiar mai mult, existau pareri prin care drumurile ar trebui astfel construite incat sa poata fi detasabile Totusi, dupa anul 1750, cateva principii de baza, in ceea ce priveste constructia drumurilor, au inceput sa-si faca, din ce in ce mai mult, simtita prezenta Tressaquet, in Franta si Metcalfe in Anglia au revoulutionat teoria constructiei de drumuri, bazandu-se pe realizarea unei fundatii umplute cu bolovani mari, dimensiunea acestora scazand din ce in ce mai mult odata cu umplerea santului Astfel, a fost realizata o suprafata convexa, care era totusi greu de intretinut Spre sfarsitul secolului, englezul Telford a imbunatatit solutia anterioara, dar forma cea mai rezistenta a fost creata de Macadam, la inceputul secolului XiX, bazata pe utilizarea imbracamintii asfaltice, procedeu care sta la baza constructiei 9 actuale a retelelor rutiere Mai tarziu, in secolul XX, la nivel mondial se extinde asfaltarea soselelor si constructia de autostrazi, la inceput in italia si S U A (pe relatia New York-Chicago) sau Germania (intre Berlin si Munchen, precum si intre Berlin si Koln), pentru ca mai apoi sa fie realizate astfel de drumuri in mai multe tari Lucrarea de fata isi propune sa faca o analiza a evolutiei infrastructurii rutiere, pentru Romania, incepand cu retelele construite in cele mai vechi timpuri si pana in zilele noastre Totusi, analiza nu se doreste doar o investigatie a modului in care s-au dezvoltat si modernizat drumurile pe teritoriul actualei Romanii, ci doreste si urmareste, identificarea principalelor caracteristici ale evolutiei generale ale transporturilor rutiere, din tara noastra Mai mult, in afara infrastructurii si activitatii propriuzise, de transport rutier, in aceasta lucrare se are in vedere si prezentarea unei istorii a industriei mijloacelor de transport rutiere, de la autobuzele firmei Marta si autoturismul Malaxa, pana la Duster-ul si Loganul de azi Analiza evolutiei transporturilor rutiere din Romania are in vedere structurarea pe patru mari perioade de timp si anume: a) cea pana la frontiera interbelica; b) cea cuprinsa intre anii 1918-1949; c) perioada comunista si d) contemporaneitatea La final, lucrarea prezinta cateva repere privind cerintele dezvoltarii viitoare a sectorului de transporturi rutiere din Romania, avand in vedere necesitatile nationale si impunerile pietei Europene Fiind o lucrare ce face parte din Programul Academiei Romane, intitulat "Noua Enciclopedie a Romaniei", lucrarea nu cuprinde, in mod exhaustiv, doar analize economice ci, in unele parti, prezinta, in stil monografic, aspecte legate de evolutia istorica a unor elemente caracteristice sistemului de transport rutier si aici ne referim, desigur, la infrastructura, activitate sau industria- suport, de autovehicule 10 CAPiTOLUL 1: iSTORiC EVOLUTiV PaNa LA FRONTiERA iNTERBELiCa in perioada de inceput, pana in mileniile V-iii i Cr , in conditiile extrem de primitive de viata ale oamenilor, nevoile de transport erau reduse, iar primele cai de comunicatie terestra au fost potecile formate prin circulatie repetata intre anumite puncte geografice in tara noastra, s-a consemnat existenta unor asezari tribale cu peste 40 000 de ani i Cr , acestea fiind legate intre ele prin poteci batatorite si drumuri naturale Evolutia societatii urbane a avut drept urmare gruparea populatiei in comunitati, amplasate de-a lungul vailor si apelor curgatoare, iar aparitia mestesugurilor a determinat initierea schimbului in natura intre comunitati si stabilirea unor cai de comunicatie necesare bunei desfasurari a acestor activitati Desi toate societatile primitive aveau drumuri - fie poteci naturale, fie drumuri drepte facute prin taierea copacilor si nivelarea terenului - primii drumari adevarati, au fost romanii care, prin abilitatile lor ingineresti au transformat construirea drumurilor intr-o stiinta Se estimeaza ca lungimea totala a drumurilor, construite de catre romani intre secolul al iii-lea i Cr si secolul al iV-lea d Cr este de 80 000 km Traseul acestor drumuri este foarte judicios si nu putine sunt cazurile in care soselele moderne folosesc tronsoane ale drumurilor romane Astfel, romanii au construit 29 drumuri principale, in general cu caracter militar, ce porneau radial de la Roma, primul si cel mai faimos fiind Via Appia Construit in anul 312 i Cr , acesta se intindea pe o distanta de 560 km, de la periferia Romei pana la Brundisium Cladita pe baza unor principii ingineresti, Via Appia avea o latime de 10 metri si doua benzi principale pavate cu pietris asternut peste o fundatie de piatra Zona principala a drumului, un fel de banda prioritara, era separata de benzile exterioare de sens unic prin borduri inalte de piatra ideile ingineresti ale drumarilor romani sunt aplicate si in prezent Drumurile moderne folosesc in continuare patru caracteristici romane: pavarea multistratificata; marginile curbate pentru drenarea ploii pe strazi; ridicarea deasupra nivelului solului; folosirea unor santuri paralele pentru a asigura scurgerea apei de ploaie Dupa ce au cucerit Dacia, pe teritoriul de la nord de Dunare, romanii au construit, peste reteaua dacica existenta, drumuri asternute cu pietris 11 de rau sau piatra sparta Pentru asigurarea legaturilor cu trupele si autoritatile de la nord de Dunare, imparatul Traian a dat arhitectului Apolodor din Damasc sarcina de a construi un pod peste Dunare intre Pontes si Drobeta, pod care a fost terminat in anul 105, romanii cucerind Dacia in 106 Dezvoltarea propriu-zisa a retelei au inceput-o prin construirea unui drum imperial, drum de piatra, spre nord Acest drum avea intre 6 si 10 metri latime, patru straturi in adancime de 90 cm, alternand straturi de bolovani legati cu mortar, piatra sparta marunt, pietris sau nisip cu granulatie mare, apoi era pavimentat prin intermediul lespezilor slefuite Pe margini, erau amenajate borduri solide, brauri, rigole ca sa se scurga apa etc in acest mod, numai in doi ani, in 108, au construit un drum de 450 km, pana la Napoca si, apoi, la Porolissum Apoi au construit drumurile secundare, drumuri pentru transport marfa sau vicinale, dar si drumuri private in total, in Dacia, au construit chiar din primii ani 4 300 kilometrii drumuri si 25 de poduri Printre cele mai importante era drumul din sudul Daciei care lega Drobeta mergand in paralel cu Oltul si ajungand pana in zona Bran O alta legatura importanta era cea dintre Porolissum si Sarmisegetuza Calitatea acestor drumuri atesta o tehnologie superioara, la vremea cand erau folositi caii ca mijloc de transport, precum si carutele, ori carele de lupta, dar care ar fi putut sustine destul de bine un trafic cu vehicule moderne O alta importanta retea de drumuri construita in perioada romana se afla in zona Apusenilor, in regiunile aurifere si lega zonele de azi ale Aradului, cu cele din preajma oraselor Baia Mare si Satu Mare si continua traseul spre Sarmisegetuza Pe langa aceste drumuri principale, veritabile autostrazi, in lungime totala de peste 700 km, dacii mai aveau tot felul de drumuri (publice, militare, vicinale, private), corespondentele drumurilor nationale, judetene sau comunale de astazi De altfel, multe din drumurile nationale ce strabat azi Romania au fost construite pe traseele dacice si romane, care la 254 d Cr adunau o retea totala de aproximativ 12 000 km (numai din cele descoperite pana astazi) Foarte multe drumuri continuau si la sud de Dunare, cu legaturi in primul rand cu Roma dar si cu Macedonia si Grecia 1 1 Modernizarea cailor de transport Pana la mijlocul secolului al XiX-lea, in comparatie cu dezvoltarea puternica a transporturilor din tarile europene industrializate, reteaua de drumuri din tarile Romane se afla intr-o stare precara (Figura 1 1) Baza transportului pe uscat era carul cu boi, cu viteza de 2-3 km pe ora sau 10-20 km pe zi; deplasarile curente maxime ajungeau pana la 2-3 12 poste (20 km) si aveau incarcaturi de maxim 600-800 kg trase de cateva perechi de boi; drumurile cu unele exceptii, erau pe pamant fara piatra, practicabile doar vara, pe timp uscat si iarna pe inghet; pe timpul ploilor, carele se infundau in noroaiele adanci (Boicu L , 1963) Trecerea apelor se facea pe poduri de lemn, care deseori erau distruse si luate de apele mari de primavara si toamna Pentru transportul efectelor postale se foloseau carutele de posta, cu viteza de deplasare de 20-30 km pe zi Figura 1 1: Cai de comunicatie in tara Romaneasca, in anul 1657 Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 00-b-zundt-1657 jpg Cel mai rapid mijloc de transport il reprezenta postalionul, o caleasca inchisa, trasa de 3-4 perechi de cai pe drumuri si peste campii, destinat transportului de calatori si corespondentei postale; viteza medie ajungea la 40-60 km pe zi in acea perioada, obligatiile clacasilor catre boieri includeau transportul produselor (caraturi) iar negustorii utilizau serviciile transportatorilor specializati (carausi si hababagii) Neexistand cai ferate, nici macar sosele pietruite, in afara de cateva trasee sub 100 km (din 24 000 13 km, la nivelul intregii tari), ca iasi - Galati etc, transportul era foarte scump, dura mult si implica riscuri de deteriorare si furt De fapt, costul transportului din nordul Moldovei pana la Galati echivala cu cel aferent parcursului Galati - Marsilia, ceea ce a impietat asupra evolutiei pietei interne si a prezentei produselor autohtone pe pietele externe O alta consemnare arata ca, in 1856, cazanul cu abur al primei mori mecanice din Capitala, a fratilor Assan, a fost transportat, de la Giurgiu la Bucuresti, cu 12 perechi de boi si a necesitat construirea a peste 20 poduri si podete la vadurile de apa; toata aceasta actiune a durat patru saptamani, mai mult decat deplasarea lui, de la Viena la Giurgiu, cu vaporul Pana in anul 1832, cand au aparut primele dispozitii legislative pentru constructia si intretinerea drumurilor, prin Regulamentul Organic, in tara noastra, caile de comunicatii rutiere erau constituite din drumuri naturale rudimentare, fara trasee precise, de cele mai multe ori simple urme formate prin trecerea repetata a vehiculelor, avand trasee si latimi variabile, fara dimensiuni determinate Drumurile urmau formele terenului sau traversau direct campii si paduri, prezentand numeroase obstacole (denivelari si gropi, cioturi de copaci, bolovani etc) Dupa ploi si topirea zapezilor, se formau baltoace si noroaie, in care carutele si caii se infundau Cursurile de apa erau trecute prin vaduri sau, in timpul iernii, pe gheata Daca nivelul apelor crestea, transporturile erau intrerupte La mijlocul secolului al XiX-lea, se putea constata amenajarea drumurilor pe principalele trasee, respectiv in 1848, in Moldova, 300-360 km drumuri sosele si in 1861, in Muntenia, 309 drumuri adaptate cerintelor transportului de persoane si marfuri, prin sistemul de posta, iar, apoi, de diligenta (1850) in afara traseelor principale, celelalte drumuri erau simple carari in asemenea conditii de transport, orice activitate economica se desfasura greoi, cu riscuri si costuri mari, iar economia moderna era in imposibilitate sa functioneze, sa se aprovizioneze rapid, si regulat cu materii prime si masini din alte tari si sa-si desfaca marfurile pe piete mai indepartate Perioada 1850-1916 inca din secolul al XViii-lea, in tarile dezvoltate s-au intensificat preocuparile de dezvoltare a cailor rutiere, pentru a permite intensificarea schimburilor comerciale, rezultat al expansiunii productiei industriale si agricole Totodata, astfel, era stimulat schimbul de idei si experienta Se stabileau legaturi intre noi localitati si centre economice, 14 intre noi state si continente, contribuind, totodata, la formarea pietelor nationale si internationale in aceasta perioada, se remarca un progres consistent in ceea ce priveste tehnologia constructiei de cai rutiere, apreciindu-se ca originea tehnicii moderne de pavaj se plaseaza in 1775, anul in care Pierre Marie Tressaguet a construit primele sosele din piatra concasata in tara noastra, ca si in majoritatea celorlalte state ale lumii, drumurile au constituit, pana la mijlocul secolului al XX-lea, cele mai raspandite cai pentru deplasarea bunurilor si oamenilor la nivel local, intre diferite asezari La inceputul perioadei mentionate, in anul 1860, drumurile erau trasate direct pe pamant si, in cea mai mare parte, erau neintrebuintate corespunzator Cu toate ca in deceniul sase al secolului al XiX-lea, domnitorii Munteniei si Moldovei au manifestat preocupari pentru situatia drumurilor publice, nu s-au construit decat cateva sute de km de drumuri pietruite, soseaua pietruita constituind, la acea data, expresia modernizarii cailor terestre Lipsa drumurilor soseluite - cu terasament ridicat si santuri de scurgere a apei pe margini - si pietruite, constituia un impediment major al transporturilor de marfuri si persoane Drumurile de pamant, naturale erau practicabile doar cateva luni pe an - pe timp uscat si inghetat - si cu eforturi mari de tractiune - cateva perechi de boi sau de cai la un atelaj Activitatea de transport devenea foarte scumpa, avea caracter periodic si greoaie (puteau fi transportate cantitati reduse de bunuri cu eforturi foarte mari) Ca urmare, asemenea drumuri limitau transporturile la distante scurte Numai transportul de persoane cu olac - caruta trasa de doua perechi de cai - sau cu postalionul - diligenta, putea fi realizat pe distante mai mari, in interiorul si exteriorul tarii Recordul de viteza, pe acele drumuri, l-a obtinut postalionul cu care a calatorit printul Carol i, in anul 1866, de la Focsani la Bucuresti Distanta de 200 km a fost parcursa in 12 ore, cu o viteza medie de 17 km pe ora, nedepasita nici de "postele" din Occident Cursele postale de calatori se efectuau regulat, de doua-patru ori pe saptamana, pe traseele principale ale tarii: Bucuresti - Ploiesti - Brasov; Bucuresti - Varciorova; iasi - Bucuresti; iasi - Cernauti; iasi - Galati etc Cursele cu postalioane au functionat pana la construirea intregii retele de cale ferata, trenul inlocuindu-le complet 15 Figura 1 2 : Caile de comunicatie din Romania, in anul 1887 Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 00-romania 1887 jpg in aceste conditii, dupa Unirea Principatelor Romane, din anul 1859, in contextul revolutiei industriale europene, personalitatile politice si stiintifice romanesti ale vremii realizeaza importanta si necesitatea modernizarii cailor rutiere Astfel, se elaboreaza primele politici in domeniul constructiei de drumuri, cuprinse in Mesajul domnesc din decembrie 1859, un veritabil program economic al domnitorului Al i Cuza in acest program politic, se mentioneaza, ca prioritate, imperativul construirii de poduri, canale, cai ferate, magazii si alte cai si mijloace de comunicatii si depozitare in ceea ce priveste sectorul rutier, principalele obiective vizau construirea a : - zece mii de kilometrii de drumuri si sosele pietruite; - mii de poduri si podete peste ape; - sute de cantoane 16 Astfel, incepand cu mijlocul secolului al XiX-lea, s-a inceput o vasta actiune de modernizare a retelei de drumuri, prin soseluire (metoda Mac Adam) si constructie de poduri metalice peste principalele rauri (Figura 1 2) Pana la primul razboi mondial, reteaua de drumuri a fost extinsa pe tot teritoriul national, legand toate orasele si comunele tarii (Figura 1 3), soseluirea fiind efectuata pe circa 30 000 km, din care 5 000 km drumuri nationale, mai bine intretinute, utilizabile in tot cursul anului (Tabelul 1 1) in general, starea acestor drumuri varia, intr-o oarecare masura in functie de anotimp, putand, totusi, asigura un transport fluent al produselor agricole catre orase si a marfurilor industriale spre zonele rurale, ca si a exportului de produse agricole, prin conectarea cu caile ferate si porturile de la Dunare si Marea Neagra Tabelul 1 1 Evolutia retelei de drumuri modernizate in Romania in perioada 1862-1916 Anul Lungime totala drumuri (km) 1862 775 1867 1 095 1880 7 884 1897 24 028 1900 26 426 1916 45 604 Sursa: C Olariu, istoria Economiei, Buc , 2000 Reteaua de drumuri inregistreaza unele progrese, in stransa legatura cu dezvoltarea altor moduri de transport, in special a celui feroviar si naval Astfel, lungimea drumurilor publice nationale s-a majorat de la 775 km in anul 1862, la 7 884 km (drumuri soseluite, adica terasate, cu santuri si cu poduri si un strat de piatra), in anul 1880, si la 24 028 km in anul 1897, din care 1 809 km de drumuri nationale, 4 224 judetene, 10 818 vicinale si 6 177 comunale in anul 1916, s-a ajuns la o lungime totala a drumurilor publice (soseluite, in lucru si naturale) de 45 604 km (Tabelul 1 2), din care erau drumuri nationale circa 5 111 km, judetene 4 936 km, vicinale 19 364 km si comunale 16 193 km De mentionat este faptul ca existau mai multe drumuri soseluite decat drumuri naturale, acestea din urma neavand amenajari deosebite, fiind numai din pamant, cu santuri laterale, acoperite sau nu cu piatra maruntita Astfel, in perioada 1897 - 1916, ponderea drumurilor soseluite (considerate moderne in acea epoca) a crescut de la 63,3% la 65,3%, cea a drumurilor naturale a scazut de la 33,9% la 17 25,9%, iar cea a drumurilor in lucru a crescut de la 2,8 la 8,8% Totodata, intre anii 1862-1916 reteaua de drumuri s-a marit de aproape 60 de ori, cu un ritm mediu anual de constructie de circa 830 km Drumurile moderne, pietruite si avand copaci pe margini s-au construit cu mijloacele financiare si materiale ale populatiei rurale si ale statului Ca regula generala, constructia si intretinerea drumurilor de interes local intrau in sarcina serviciilor tehnice judetene si comunale, iar drumurile principale, de interes national, erau finantate de bugetul de stat in a doua jumatate a secolului al XiX-lea, in Romania, au fost adoptate masuri legislative si organizatorice importante, pentru imbunatatirea retelei de drumuri Astfel, in anul 1862, s-a creat Ministerul Lucrarilor Publice avand ca obiectiv prioritar continuarea constructiilor incepute dupa aplicarea Regulamentului Organic Figura 1 3 : Caile de comunicatie din Romania, la sfarsitul anului 1901 Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 00-rumaenien 1901 jpg Legea drumurilor, din anul 1868, reglementa construirea, organizarea si intretinerea tuturor categoriilor de drumuri 18 Tabelul 1 2 Drumurile publice, pe categorii, in perioada 1860-1916 (km) Anul Total Nationale Judetene Vicinale Comunale 1860 778 1880 7 884 1887 12 931 1897 24 028 2 809 4 224 10 818 6 177 1901 41 277 3 150 5 031 20 101 12 992 1916 45 604 5 111 4 938 19 364 16 193 Sursa: Axenciuc V , 1992 in principiu, drumurile locale se amenajau cu mijloace banesti si forta de munca de la comune; taranimea era obligata sa lucreze 6 zile pe an la drumuri; s-au efectuat, astfel, zeci de milioane de zile de lucru cu carele si cu bratele, pentru constructia drumurilor locale in scopul intretinerii soselelor principale, nationale si judetene, s-a organizat serviciul de cantoane; la distante de 2-6 km s-au construit locuinte de serviciu, locuite de cantonieri ce aveau atributia de a supraveghea si intretine drumul aflat in raza lor de actiune Ministerul Lucrarilor Publice se ocupa de constructia si intretinerea drumurilor dispunand de sume importante prevazute in bugetul sau, din bani publici Drumurile includeau si sute de poduri, mai mari sau mai mici Putinele poduri, existente la inceputul perioadei, aproape toate din lemn, erau distruse frecvent de viituri ale apelor Un obiectiv major in modernizarea cailor terestre l-a constituit, deci, constructia de poduri rezistente, peste apele mari Prima actiune importanta s-a derulat in anul 1865, cand statul a semnat un contract cu firma engleza Barkley si Stanfforth, pentru construirea a 19 poduri metalice mari, pe distanta Bucuresti - iasi, platite cu un imprumut extern Ulterior, cu sustinerea financiara a statului si judetelor, o data cu amenajarea drumurilor pietruite, se construiesc mii de poduri si podete trainice, din beton, caramida si metal Actiuni de modernizare a drumurilor se desfasoara si in provinciile romanesti aflate sub stapanire straina Dispunand de resurse mai bogate, de materiale de constructie si initiative mai ferme, drumurile si podurile din Transilvania si Bucovina erau mai bine construite in comparatie cu cele din Basarabia Ele s-au realizat atat prin efortul propriu al populatiei locale, cat si cu fondurile de la bugetul de stat 19 Aparitia automobilului in transporturi a implicat reconsiderarea majora a constructiei de drumuri, care sa faca fata noilor cerinte Drumurile naturale si cele imbunatatite prin impietruire nu permiteau deplasarea cu viteze mari, periclitand siguranta circulatiei, avand gropi si denivelari Pe de alta parte, greutatea mare a autovehiculelor, mai ales dupa ce a inceput folosirea autocamioanelor si autobuzelor, conducea la deteriorarea rapida si constanta a drumurilor traditionale Drumurile circulate intens deveneau, astfel, in scurt timp, impracticabile in ultimii ani ai secolului al XiX-lea, s-au construit, in aceste conditii, primele drumuri a caror rezistenta corespundea circulatiei autovehiculelor in ceea ce priveste situatia pe plan international, majoritatea statelor lumii au initiat masuri de politica vizand imbunatatirea substantiala a comunicatiilor rutiere, prin executarea de lucrari complexe de amenajare si largire, inca din primele decenii ale secolului XX Pentru marirea rezistentei drumurilor s-au aplicat imbracaminti gudronate, asfaltice sau de ciment Solutiile cu macadamuri si pavaje de piatra au fost inlocuite cu betoane, care ofera suprafete netede, cu o mare rezistenta si se intretin usor in orasul american Topeke a fost aplicat, in anul 1908, pentru prima data, macadamul asfaltic, cu un continut de criblura, de pana la 80%, soselele asfaltate ajungand de la 15 milioane metri patrati in 1910, la 150 milioane in 1928 Pe glob, reteaua de drumuri realizate pentru deplasarea autovehiculele insuma, la inceputul secolului al XX-lea, aproximativ 70 000 km in concluzie, transportul rutier, pe drumurile modernizate, efectuat in continuare, in mare majoritate, cu animale, devine posibil sa se desfasoare in mod permanent, in orice conditii climatice devenind, totodata, mai rapid, mai ieftin si astfel, incurajand transportarea marfurilor Putem afirma ca, desi ritmul de constuctie a drumurilor publice a fost destul de lent pana in anul 1916, tendinta de modernizare a acestui sector a fost accelerata, datorita aparitiei automobilelor si ulterior, a camioanelor Eforturi importante, in aceste demersuri, au fost facute prin orientarea unor resurse bugetare importante, cu toate ca s-a acordat prioritate cailor ferate, domeniu in care investitiile erau mai profitabile, drumurile ramanand multa vreme de interes local si regional 20 2 2 inceputurile auto in Romania Cu toate ca autovehiculele au aparut cu o jumatate de secol dupa cele feroviare, ele se vor dezvolta intr-un ritm mult mai accelerat Primul vehicul autopropulsat a fost o masina dotata cu un motor in patru cilindri, construita in Germania, de firma Benz, in anul 1880 Rezultatele obtinute in mai bine de un secol de incercari si realizari stralucite in domeniul constructiei de automobile aveau sa dobandeasca, in mai putin de un deceniu, aura succesului prin perfectionarile spectaculoase si randamentele obtinute de noile tipuri de automobile create in aceasta perioada Locul automobilului privilegiat, considerat la inceput ca un obiect de lux si de capricii, este inlocuit treptat de autovehiculul practic, destinat transportului de persoane si de marfuri Siguranta in circulatie este sporita prin echiparea automobilelor cu frane mai eficace si perfectionarea mecanismului de directie Suspensia este din ce in ce mai buna, sasiul din lemn contraplacat, folosit la diligentele de cai, incepe sa dispara, iar lonjeroanele, confectionate din tabla de otel ambutisata, se generalizeaza in perioada urmatoare au fost realizate numeroase inventii si inovatii, menite sa dezvolte automobilul, printre care amintim roata pneumatica, introdusa de Dunlop, din Scotia, in anul 1887, si roata interschimbabila, creata de fratii Michelin din Franta, in anul 1891 Desenul si profilul pneurilor sunt studiate cu atentie, efectuanduse incercari multiple pe autovehicule obisnuite si de sport Se indica presiunea ce trebuie sa existe in pneuri, folosirea rationala a ventilului Folosirea pneurilor cu camera de aer se generalizeaza, contribuind la ridicarea vitezei de deplasare si la imbunatatirea suspensiei Cel care a revolutionat tehnologia constructiei de automobile a fost Henry Ford Dupa ce reuseste sa se impuna prin cateva performante sportive, Ford realizeaza tipurile de automobile A, B, C, F, si K, echipate cu motoare de doi, patru si sase cilindri, dupa care urmeaza tipurile N, R, si S Dar el cauta sa realizeze un automobil popular, ieftin si bun, care sa fie la indemana unui numar mai mare de cumparatori, al carui proces de fabricatie se baza pe un flux continuu de prelucrare a pieselor prin divizarea procesului de productie in cele mai mici operatii si prin folosirea benzilor rulante, etc , permitand totodata folosirea fortei de munca mai putin calificata si deci mai putin platita, si ca urmare obtinerea unor profituri mari La 1 octombrie 1908, primul automobil Ford T, de o executie impecabila, paraseste banda de montaj, cu o silueta svelta, caracteristica Automobilul facuse senzatie indeosebi prin sistemul sau de aprindere 21 neobisnuit, prin transmisia bizara si prin suspensia de o simplitate extrema, la care se adauga o buna stabilitate Noul sistem de aprindere, adaptat de Ford, ii apartinea lui John Heinze, si consta dintr-o serie de bobine de inductie incorporate in volantul motorului, care se rotea intro baie de ulei Rezistenta si comportarea excelenta in exploatare a acestui automobil i-au asigurat o larga raspandire pe tot globul Automobilul Oldsmobile 1903 cucerise aprecieri exceptionale in vremea cand fusese realizat Constructorul sau, Ransom Eli Olds, originar din Ohio, si stabilit mai tarziu la Detroit, statul Michigan, dupa un inceput greu pricinuit de un mare incendiu care ii mistuie intreprinderea, persevereaza si, punand la punct cateva prototipuri de autovehicule usoare, perfectionate, relizeaza in anul 1906 un numar de 3 600 exemplare foarte solicitate in anul 1907, firma Cadillac, fuzioneaza cu uzina Oldsmobile fabricand autovehicule foarte bune, construite si perfectionate cu migala de constructorul sef, inginerul A P Brusch Aceasta fuziune, urmare a concentrarii industriilor si capitalurilor in perioada de inflorire a monopolurilor, a acaparat o serie de fabrici de motoare, automobile si accesorii, dand nastere unor puternice uzine care au lansat pe piata mondiala noi modele de autovehicule Automobilele Cadillac aveau un debuseu puternic atat pe piata americana cat si in Europa in anul 1910, de pe portile acestor uzine ies automobile echipate cu motoare de patru si sase cilindri, care au produs multa grija celorlalti fabricanti de automobile Dupa o serie de modele cu patru si sase cilindri, uzinele Cadillac lanseaza in anul 1914 automobile echipate cu motoare de opt cilindri in V, care aveau elementele constructive ale motorului Scripps V8, dezvoltat sub o alta forma de inginerul F C Kettering Comparativ cu aceasta evolutie, primele camioane au aparut doar la inceputul secolului al XX-lea De subliniat este faptul ca automobilul, care a aparut in tarile dezvoltate la sfarsitul secolului al XiX-lea, putea fi regasit, in cateva sute de exemplare, in anul 1910 in Bucuresti, ca un mijloc de transport de mare lux De altfel, Romania a fost una dintre primele zece tari din lume care a avut automobile in circulatie, inca de la aparitia acestuia incepand cu anul 1895, in Bucuresti au circulat doua automobile propulsate de motoare cu aburi, construite de firma franceza Gardner Serpollet Pe strazile Bucurestiului a aparut, in anul 1898, unul din primele automobile americane Oldsmobile, construit in atelierul lui E R Olds, care incepuse sa fabrice masini doar de un an Automobilul avea in loc de volan o mansa intereant este faptul ca, in acel moment, numarul automobilelor din intreaga lume nu depasea 100 de exemplare 22 Prima incercare de reglementare juridica in domeniul circulatiei pe drumurile publice din Romania apare in anul 1859, cand la Bucuresti a fost emis, cu titlu experimental, un regulament intitulat "Ordonanta pentru reglementarea trasurilor in Bucuresti" Acesta ramane in vigoare pana la data de 27 ianuarie 1868, cand circulatia trasurilor si a carutelor de piata era reglementata prin "Regulamentul pentru trasurile de birja din Capitala si alte orase", dar circulatia automobilelor, care "goneau intrecandu-se unele pe altele" nu era inca reglementata Romania a facut parte din primele tari din Europa de Sud-Est care a introdus serviciul de transport public in orase Primele orase care au implemetat un astfel de servici au fost Timisoara, Arad si Bucuresti inceputurile transportului public in Bucuresti dateaza din 1871, cand este infiintata "Societatea Romana de Tramvaiuri", care exploata tramvaie trase de cai Pe 9 decembrie 1894 apar si primele tramvaie electrice, intre Obor si Uzina Electrica Grozavesti (Cotroceni), pe o lungime de 6,5 km (Anexa 1) Urmand exemplul din Bucuresti, pana in anul 1900 in tarile Romane au mai introdus serviciul de transport, prin intermediul tramvaielor electrice, orasele Braila, Timisoara, iasi si Galati in anul 1909 a fost infiintata prima societate cu capital mixt care avea ca obiect de activitate transportul urban de pasageri, denumita Societatea Comunala a Tramvaielor Bucuresti (STB) Aceasta societate a sustinut in permanenta dezvoltarea retelelor de tramvaie electrice si extinderea, in general, a activitatii de transport persoane devenind, dupa preluarea in anul 1915 a activelor vechii societati concesionare si dupa sfarsitul primului razboi mondial, un real factor de progres in dezvoltarea edilitara a capitalei Romaniei, extinderea unitatilor industriale si comerciale si cresterea mobilitatii populatiei in acest scop, STB, a facut investitii importante in achizitia de vehicule si dezvoltarea unor unitati proprii de intretinere si exploatare Primele vagoane care au fost achizitionate (Simmering, din Austria si Thomson-Houston, din Franta) au reprezentat generatia cea mai performanta in domeniu, pentru acea epoca Aceste tipuri de vagoane, ulterior reparate si modernizate in cadrul atelierelor proprii au functionat aproape 70 de ani in anul 1900, in tara nu exista un serviciu specializat de circulatie, inregistrarile oficiale de automobile facandu-se la Primaria Capitalei Primul autovehicul inscris a fost cel cumparat de Gheorghe Basil Assan, fiul celui ce construise in Bucuresti prima moara actionata de un motor cu abur, motiv pentru care i s-a spus "Vaporul lui Assan" Automobilul, un fel de trasura decapotabila, era un Panhard cu motor de 15CP, fabricat la Liege, in Belgia 23 in aceste conditii, alaturi de celelalte legi de mentinere a ordinii si linistii publice, prin desfasurarea si coordonarea circulatiei, prevenirea accidentelor, interventia politiei si cercetarea automobilistilor in aceste cazuri, i G Saita, Prefectul Politiei Capitalei, emite "Ordonanta nr 165 din 10 aprilie 1904, Regulament pentru Circularea automobilelor in Bucuresti" Aceasta ordonanta pune bazele legislatiei rutiere pe teritoriul tarii noastre Ea a fost elaborata si aprobata la aproape o luna de la infiintarea "Automobilului Club Roman", la 5 aprilie 1904 Articolul nr 1 al acestei ordonante mentioneaza faptul ca circulatia automobilelor poate fi posibila numai pe baza unei autorizatii eliberate de Prefectura Politiei Primul automobil electric (un coupe cu patru locuri pentru pasageri, plus doua locuri in fata, pentru sofer si pentru asistent), adus de la Paris de catre Leon Leonida, a circulat pe strazile capitalei inca din anul 1906 Asa cum am precizat anterior, autocamioanele au aparut pe piata mondiala in anul 1910 Dupa doar un an, primul autocamion adus in Romania a fost un Berliet care transporta butoaie cu bere de la fabrica Bragadiru Pana la 1 martie 1906, s-au importat in Romania 150 de automobile Printre marcile cele mai raspandite au fost: De Dion-Bouton, Mercedes si Panhard Ulterior, numarul automobilelor a crescut rapid, ajungand in anul 1907 la 233, in anul 1909 la 447 iar in anul 1912 la 850 Dintre judete, cel mai mare numar de autovehicule a fost inregistrat in ilfov (50), iasi (30), Teleorman (27), Braila (25), Prahova (21) si fostul Romanati (20) in anul 1908, Primaria din Arad solicita dotarea orasului cu autobuze Filiala franceza a firmei Westinghouse, din Le Havre, se oferea sa construiasca o fabrica pe terenul pus la dispozitie de primaria aradeana Astfel a luat fiinta firma Marta (Magyar Automobil Reszveny Tarsasag Arad), ca sucursala a firmei-mama Westinghouse Ridicarea cladirilor si instalarea utilajelor s-a facut foarte repede, astfel incat un an mai tarziu, in anul 1909 productia incepe Pe langa motoarele pentru tractiune feroviara ce se fabricau aici, oferta de automobile era foarte cuprinzatoare: autobuze cu sau fara etaj, camioane de trei sau cinci tone sarcina utila Din 1910 incepe fabricatia de autoturisme cu diferite caroserii: Dublu-Featon, Landolet, Limuzina, etc Motoarele erau cu patru cilindri de 20, 30 sau 40 CP Autoturismele cu motoare de 20 sau 30 de CP aveau transmisie cardanica, ier cele cu motoare de 40 CP aveau trnsmisie prin lant Bineinteles, toate automobilele erau fabricate sub licenta firmei Westinghouse1 1 Primele automobile fabricate in Romania, http:  www cimec ro Muzee auto  auto htm 24 Circa 150 autoturisme Marta au fost fabricate pana in 1912 cand firma franceza Westinghouse a dat faliment Viitorul devenise sumbru si pentru firma Marta, dar salvarea a venit din partea firmei austriece Austro Daimler Aceasta preia firma Marta si trece la reorganizarea productiei introducand modele noi de automobile de data aceasta sub licenta Austro Daimler Modelul de baza devine un autoturism mai usor, cu motor de 4 cilindri, de 2,5 litri, cu puterea de 18 22 CP Acesta a fost folosit mai ales ca taxi in tarile Europei Centrale in 1936 mai circula in Arad un taxi Marta ce parcursese peste un milion de kilometri, spre deplina satsfactie a proprietarului Bineinteles ca si camioanele Marta produse dupa 1912 erau sub licenta Daimler, purtand binecunoscuta stea in trei colturi intre 1909 si 1914 au fost fabricate circa 650 de autoturisme si autobuze in 1914 incepe Primul Razboi Mondial Productia civila inceteaza si in fabrica Marta Din 1915 pana in 1918 aici s-au fabricat numai motoare de avion Primul Razboi Mondial ia sfarsit in 1918 imperiul Austro-Ungar se destrama; Transilvania se uneste cu Regatul Romaniei Schimbari majore se produc si in activitatea firmei Marta Relatile cu fostii patroni s-au deteriorat, productia aste dezorganizata in aceste conditii ia fiinsa societatea Astra - prima fabrica romana de vagoane si motoare Aceasta s-a realizat prin unirea fabricii de vagoane Weitzer cu fabrica Marta in cadru Societatii Astra, fabrica Marta a capatat denumirea de Fabrica de Motoare Aici se construiau autocamioane, autobuze, autostropitoare, autoturisme, motoare cu benzina sau gaz metan, masini unelte de precizie precum si avioane Avionul de recunoastere Astra-Porto, realizat aici dupa proiectul ing stefan Protopopescu si care avea un motor Hispano-Suiza de 300 CP, a fost foarte apreciat de Armata Romana care a comandat 25 de bucati in cea ce priveste automobilele Astra2, ponderea au avut-o camioanele si autobuzele, dar la comanda au fost executate cateva luxoase automobile cu motoare de 4 cilindri, de 8000 cm3 ce dezvoltau o putere de 60 CP 2 in anul 1926 capitolul automobilelor fabricate la Arad s-a inchis definitiv Toate utilajele au fost expediate la Brasov unde s-a infiintat intreprinderea Aeronautica Romana (iAR) 25 CAPiTOLUL 2: PERiOADA DiNTRE ANii 1918 - 1949 in perioada 1918-1939, se afirma consolidarea si dezvoltarea economiei romanesti, odata cu unificarea din anul 1918, prin integrarea provinciile romanesti, aflate pana atunci sub stapanire straina, Transilvania, Banat, Basarabia si Bucovina, piata nationala marindu-se de doua ori, ceea ce a influentat si evolutia transporturilor rutiere (Figura 2 1) Figura 2 1 : Harta administrativa a Romaniei, din perioada interbelica Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 01-hartc483 romc3a2nia interbelicc483 jpg in aceasta situatie, sectorul rutier romanesc a urmat tendinta generala a politicii transporturilor, axata pe efortul de refacere a capacitatilor 26 deja existente si de dezvoltare a acestora in concordanta cu cerintele economice, sociale, strategice ale statului unitar roman, cerinta impusa de necesitatile realizarii unui cadru coerent din punct de vedere administrativ, tehnic si economic pentru dezvoltarea retelei de comunicatii si orientarea potrivit noilor directii de trafic 2 1 Evolutii ale retelei infrastructurale Dezvoltarea economica si posibilitatile bugetare ale statului au necesitat si au permis, in mai mare masura, extinderea preocuparilor de modernizare a retelei de drumuri, soselele principale, cele nationale, in majoritatea cazurilor paralele cu calea ferata, avand prioritate in activitatea de extindere in Tabelul 2 1 se prezinta evolutia si dimensiunea retelei rutiere, pe categorii Se poate observa, in principal, o crestere relativ importanta a lungimii totale a drumurilor intre anii 1924-1940 (cu aproximativ 34%), urmand o perioada de reducere asemnificativa, la inceputul celui de-al doilea razboi mondial si o revenire a cresterii catre finalul conflagratiei militare interesant este de semnalat si faptul ca, la orizontul anului 1945, chiar daca, fata de anul 1924 se inregistra o scadere a lungimii totale a retelei rutiere (cu peste 2%) ponderea categoriei "drumuri nationale" a crescut, de la 13,5% in anul 1924 la 16,7% in anul 1945 Cea mai relevanta evolutie a fost, pentru aceiasi perioada, reducerea semnificativa a lungimii drumurilor comunale (cu circa 30%) Acest lucru pune in evudenta importanta data, in perioada conflagratiei militare mondiale, retelei de drumuri modernizate, capabila sa suporte transportul materialelor speciale de razboi, in detrimentul drumurilor "secundare" fara o importanta deosebita, din perspective militare Din datele statistice analizate rezulta ca, in anii 1919-1935, ritmul anual mediu ce constructie a retelei rutiere a fost de 144 km drumuri, ceea ce inseamna un ritm mai mic de circa 5,8 ori fata de cel inregistrat in perioada 1862-1916 Bineinteles, ritmul a scazut nu numai datorita conditiilor economice si nealocarii unor fonduri banesti mai mari ci si datorita complexitatii activitatii de constructie a drumurilor moderne, total diferite la nivelul anului 1935, fata de anul 1862, cand multe artere rutiere se realizau prin simpla tasare a pamantului 27 Tabelul 2 1 Lungimea drumurilor publice, pe categorii, in perioada 1924-1939 (km) Anul Total Nationale Judetene Comunale 1924 80 779 10 899 13 297 56 583 1929 106 558 11 477 13 246 81 835 1935 108 316 13 013 32 233 63 070 1939 108 291 11 089 31 295 62 927 1941 66 212 9 591 21 624 34 997 1945 78 661 13 149 25 613 39 899 Sursa: Axenciuc V , 1992 inainte de inceperea celui de-al doilea razboi mondial, din totalul de 14 000 km sosele nationale, peste 15% erau modernizate - asfaltate sau pavate Aceasta actiune de modernizare a avut o intensitate deosebita, in deceniul patru al secolului XX, prin marile constructii, care vizau realizarea prioritara a circa 2 500 km de drumuri ale retelei nationale Calitatea acestor drumuri este redata in Tabelul 2 2 prin evidentierea ponderii superioare a drumurilor pietruite (de peste 65% in 1916, 53% in 1926 si aproape 50% in 1939) Tabelul 2 2 Tipuri de drumuri, in perioada 1916-1939 Anii Total (km) soseluite Naturale in lucru km Din total (%) km Din total (%) km Din total (%) 1916 45604 29802 65,3 11801 22,59 4001 8,8 1926 104131 55268 53,1 39591 38,0 9272 8,9 1939 108928 53938 49,8 46785 43,2 7605 7,0 Sursa: Axenciuc V , 1992 Drumurile pietruite, in stare buna, nu reprezentau insa mai mult de un sfert din intreaga retea, restul fiind in stare mediocra sau rea, naturale, din pamant cu santuri pe laturi, acoperite sau nu cu piatra maruntita Dupa incheierea primului razboi mondial, a fost introdus sistemul de constructie al autostrazilor, care eliminau intersectiile si trecerile de nivel, avand sosele late separate pe cele doua sensuri si viraje cu raza mare de curbura Autostrada moderna nu este o inventie americana, asa cum ar putea considera multi, ci una italiana Autostrazile pavate ale secolului XX, un mare avantaj pentru traficul monitorizat, isi au originea in 28 orasul Milano, centru automobilistic italian, unde industriasii au creat autostrada cu doua benzi pentru a stimula populatia sa cumpere automobile Ulterior, autostrazile, cu patru pana la opt benzi de circulatie, au ajuns sa permita deplasarea unui numar mare de automobile, cu viteze de pana la 200 km h Deci, primele autostrazi din Europa au fost construite in italia, intre anii 1923-1925, legand orasul Milano cu regiunile lacurilor Maggiore, Varesse si Como Germania a construit in 1933 celebra autostrada (Autobahn) dintre Heidelberg si Frankfurt si apoi numeroase alte autostrazi, care legau capitala Berlin, cu principalele orase ale tarii, precum si in cadrul pregatirilor de razboi, o retea care brazda intreaga Germanie, insumand peste 3 800 de kilometri italienii au continuat constructia de autostrazi, realizand, pe directia nord-sud, autostrada del Sole (Autostrada Soarelui), care leaga orsele Milano cu Bologna, Florenta, Roma si cu sudul italiei si autostrada Serenissima care formeaza axa estvest in nordul italiei, intre Venetia-Milano-Torino si Genova Austriecii au traversat Alpii cu autostrada Gross Glockner, care prezinta spectaculoase privelisti alpine, oferind dintr-un punct panorama a 19 ghetari si a 37 varfuri ale muntilor tirolezi in Anglia, a fost construita inainte de cel de-al doilea razboi mondial o autostrada cu imbracamintea de ciment, denumita By Pass, iar in SUA s-au dat in exploatare in perioada interbelica autostrazile New York - Chicago si Harrisburg - Pittsburg (numita si Pennsylvania Turnpike) in Romania, din pacate, nu a existat o strategie de constructie a autostrazilor decat in epoca, contemporana Politica de modernizare a retelei de drumuri in deceniul patru al secolului trecut a fost stimulata atat de dezvoltarea economiei cat si de posibilitatile bugetare sporite ale statului roman Cu toate ca resursele financiare erau reduse, si reteaua romaneasca de drumuri a cunoscut o crestere si modernizare importante Cateva actiuni sunt sugestive in acest sens Astfel, inca din anul 1929, guvernul a concesionat firmei engleze Stewart&Packard modernizarea traseului Bucuresti - Brasov, contract reziliat insa , ca urmare a neindeplinirii obligatiilor asumate de firma respectiva in ianuarie 1931, au inceput tratative cu societatea suedeza de drumuri Svenska Vagaktiebolaget si cu grupul francez "Routes Modernes", pentru pavarea a 9 730 km de drumuri cuprinzand traseele Bucuresti - Ploiesti - Brasov - Sibiu - Alba iulia - Cluj - Oradea; Ploiesti - Buzau; Bucuresti - Giurgiu; Bucuresti - Oltenita, precum si o parte a soselelor din centura oraselor Bucuresti, Cluj, Brasov Anul 1931, constituie, de asemenea, un punct de pornire intr-un amplu proces de modernizare a retelei de drumuri, acordandu-se o atentie prioritara rutelor principale, nationale Proiectul nu s-a realizat 29 insa in totalitate, desi, in afara contractelor de finantare incheiate cu partenerii straini, in a doua jumatate a deceniului patru au fost facute si eforturi bugetare deosebite, alocandu-se suma de 5,128 miliarde lei esalonata pe o perioada de zece ani in ultimii ani de domnie a regelui Carol al ii-lea, constructia mai multor drumuri, din diferite zone ale tarii, a fost sustinuta de statul roman, nu cu bani, ci cu porumb De exemplu, la sfarsitul anilor ‘30, pentru constructia mai multor drumuri din zona Orastiei si a Devei, statul roman, oferea plata in natura Localnicii erau folositi la muncile pentru infrastructura, iar in loc de salarii eforturile lor erau rascumparate in saci de porumb3 Ca urmare a aparitiei, in anul 1939, a Legii pentru Organizarea Directiei Generale a Drumurilor, la data de 17 mai 1939 a luat fiinta Fondul Serviciul Drumuri Nationale Cu toate ca statul a acordat o atentie deosebita activitatii de modernizare a retelei de drumuri, se apreciaza ca rezultatele nu au fost pe masura acestor preocupari Astfel, in 1939, lungimea totala a drumurilor publice era de 108 291 km, din care 14 096 km, adica 13% drumuri nationale, 31 295 km, adica 29% drumuri judetene si 62 927 km, respectiv 58% drumuri comunale Fata de anul 1930, lungimea totala a drumurilor publice a crescut cu 2 188 km, din care cea a drumurilor nationale cu 1 194 km (Anexa 2) in anul 1939, starea drumurilor publice se caracteriza prin urmatoarea structura: 49,8% soseluite - pietruite si sau modernizate; 43,2% naturale si restul de 7% in lucru (Anexa 2) De mentionat ca in ajunul celui de-al doilea razboi mondial, din totalul de 14 000 km sosele nationale, peste 15% erau modernizate - asfaltate sau pavate in ceea ce priveste calitatea drumurilor modernizate si pietruite, in anul 1939, din totalul de aproximativ 60 000 km drumuri pietruite, 15 000 erau apreciate drept bune, 26 000 km ca mediocre si 13 000 km ca rele iar, din totalul drumurilor nationale pietruite, de aproximativ 12 000 km, 6 000 km erau apreciate drept bune, 5 000 km mediocre si 1000 km rele Desigur ca aceasta calitate necorespunzatoare a drumurilor publice a constituit o frana in evolutia transportului rutier, desi activitatea era favorizata de pretul relativ scazut al combustibilului petrolier 3 Dovada sunt documentele pastrate in arhivele judetului Hunedoara: "Aproape 50 000 de kilograme de porumb au fost distribuite oamenilor din plasa Orastiei, pentru constructia a opt drumuri din zona", potrivit unui document din Arhivele Nationale, datand din ianuarie 1938 (http:  zhd ro file-de-istorie-drumurile-hunedoarei-au-fost-construite- cu-preturi-platite-in-boabe-de-porumb ) 30 Raportand lungimea drumurilor publice la suprafata teritoriului tarii noastre, reiese ca la un km2 patrat de suprafata reveneau 360 m drumuri publice, din care 162 m drumuri in stare buna, soseluite, 125 m drumuri in stare mediocra, iar restul de drumuri in stare necorespunzatoare Din perspectiva densitatii retelei de drumuri publice, se constata un decalaj important fata de media europeana, care era de 1 000 m drumuri modernizate la un km2 de teritoriu (de trei ori mai mare ca situatia din Romania) in legatura cu dezvoltarea retelei de drumuri publice, datele statistice ale anului 1939, arata ca existau 43 258 poduri definitive, cu o lungime totala de 1 485 km 2 2 Jaloane ale evolutiei parcului si industriei auto Daca la inceputul Primului Razboi Mondial parcul de autoturisme din Romania depasea cifra de 1 000 de exemplare, in timpul razboiului, din aceste autovehicule, mai mult de doua treimi fiind distruse Dupa incheierea conflagratiei, parcul a crescut, mai ales datorita activitatii reprezentantilor din Romania a uzinelor straine constructoare de automobile: Ford, Chevrolet, Renault, Fiat, General Motors incepand din anul 1922, timp de cinci ani consecutivi, importul de autoturisme a cunoscut o crestere puternica, cu o medie anuala de peste 2 000 de autoturisme, astfel ca in anul 1926 existau in Romania circa 11 300 de autoturisme De altfel, in perioada interbelica parcul auto sporeste considerabil la toate categoriile de vehicule, cresterile mari inregistrandu-se, in special, pana in anul 1929 (Tabelul 2 3) Dezvoltarea transporturilor auto, pe de o parte, a fost favorizata de pretul relativ redus al combustibilului petrolier dar, pe de alta parte, a fost obstructionata de starea proasta a drumurilor si deficitul de intreprinderi de servicii de intretinere si reparatii auto Parcul de autovehicule aflate in circulatie a crescut de la 38 814 in anul 1930, la 41 810 unitati in anul 1939 Astfel, s-a majorat numarul autovehiculelor pentru marfuri, de la 7 068 la 8 058, al tractoarelor de la 552 la 1 725 si al autovehiculelor de pompieri, salubritate, salvare etc de la 256 la 427, in timp ce numarul autoturismelor a scazut de la 25 921 la 25 876, al autobuzelor si autocarelor de la 2 312 la 2 247 iar cel al motocicletelor de la 2 886 la 2 477 31 Tabelul 2 3 Parcul de autovehicule rutiere aflate in circulatie, pe categorii, in anii 1926 si 1929 (bucati) Anii Total Autoturisme Autobuze, autocare Motociclete Autovehicule pentru marfuri Tractoare Altele 1926 15 896 11 308 666 862 2 842 81 36 1929 37 901 25 879 1 833 1 082 7 598 391 118 Sursa: Axenciuc V , 1992 in ceea ce priveste transporturile pe drumurile publice, nu pot fi omise cele aproximativ 2,5 milioane carute care circulau cu deosebire in mediul rural si pe drumurile comunale Un aspect institutional important, al politicii de transport rutier este faptul ca, din anul 1934, Regia Autonoma CFR obtine de la Ministerul Lucrarilor Publice monopolul concesiunii carausiei de calatori, bagaje si marfuri pe principalele sosele ale tarii, in retea de 11 000 km, pe termen de 20 de ani, in scopul asocierii si completarii retelei si mijloacelor de transport ale cailor ferate cu mijloace auto Anterior anului 1934, exploatarea autotransporturilor pe sosele se facea de catre particulari sau societati de carausie, prin concesionarea unor segmente de drumuri si sosele de la ministerul mentionat Pentru efectuarea transportului auto al CFR a fost infiintata Regia Autonoma a Transporturilor Auto - RATA, care utiliza reteaua de drumuri mentionata, partial in regie directa, cu autovehicule proprii pentru transporturi de calatori, pe aproximativ 7 800 km si de marfuri, aproximativ pe 2 700 km, si partial cu autovehicule ale societatilor particulare pentru marfuri - pe trasee de circa 5 000 km in 1939, dupa cinci ani de la infiintare, RATA avea 7 581 km de trasee in exploatare (464 km in 1935), 468 autobuze si autocare (36 in 1935), realiza 192,6 mii curse (11,5 mii in 1935) si 11 879 km parcursi (707 km in 1935); a transportat aproape 4,1 milioane calatori (0,23 milioane in 1935) si 57 milioane tone marfuri (1,1 milioane tone in 1935) in ceea ce priveste gradul de motorizare din Romania, comparativ cu alte tari europene, datele statistice arata ca, in anii 1929 si 1937, la 1000 locuitori, in Romania reveneau 1,8 si 1,2 autovehicule, in Polonia 1,0 si 0,8 unitati, in Cehoslovacia 3,2 si 7,0 unitati, in Austria 4,3 si 6,9 unitati, in Germania 21,4 si 8,9 unitati, iar in Franta 26,6 si 51,7 unitati 32 in 1938, circulau, in tara noastra, circa 2,5 milioane care si carute si 41 000 autovehicule in acelasi an, pe reteaua rutiera mondiala circulau 42 milioane autovehicule in perioada 1936 - 1939, numarul de autoturisme a marcat o usoara crestere, cuprinsa intre 500 - 1 500 de vehicule inregistrate anual, parcul atingand, la finele anului 1939 cifra de 25 876 automobile, peste 73,5% din total fiind de provenienta americana La aceasta a contribuit prima uzina de asamblat automobile din Bucuresti, numita Ford Romania, care a asamblat mii de autovehicule: autoturisme, autocamioane, autosanitare si chiar ateliere mobile, pana la nationalizarea din 1948 Primul autovehicul iesit pe portile acestei uzine a fost automobilul Ford tip 1935 echipat cu un motor cu 8 cilindri in V care dezvolta 60 CP, prevazut cu frane mecanice si putand transporta 6 persoane Uzina producea, incepand din 1938, autocamioane concepute in doua variante: cu cabina inchisa si cu cabina deschisa, caroseria acoperindu-se cu prelata in timpul razboiului armata romana a fost dotata in proportie de 80% cu aceste autoturisme si autocamioane Ford Marmon de 95 CP Ca autoturisme au fost folosite cele fabricate de Ford Romania avand motoare cu 8 cilindri in V de 65-85 CP in ramura industriala de automobile din Franta, marile uzine Peugeot, Renault si Ford (din Poissy) erau aproape distruse de bombardamente in italia, uzinele Lancia si Alfa Romeo fusesera lovite de bombardamente, iar uzinele Fiat au fost intr-atat distruse incat au fost nevoite sa-si construiasca o alta fabrica langa Torino Situatia uzinelor germane era de-a dreptul catastrofala, din cladirile lor ramanand doar stalpi si schelete metalice, innegrite de fumul explozilor si incendiilor in general, din anul 1946 reincep sa construiasca, timp de trei ani, aceleasi tipuri de automobile care se fabricasera si inainte de inceperea razboiului, carora le-au adus schimbari neesentiale Tipurile noi puse in fabricatie erau de capacitate cilindrica redusa, din cauza lipsurilor impuse de urmarile razboiului Primul autoturism fabricat in Romania a fost un autovehicul care purta numele cunoscutului industrias roman Nicolae Malaxa Automobilul a fost un autoturism romanesc construit in anul 1945 in fabricile de la Resita Proiectul autoturismului a apartinut unui grup de ingineri si tehnicieni de la uzinele A S A M , Malaxa din Bucuresti si iAR din Brasov, condusi de inginerul Petre Carp Autoturismul Malaxa oferea un nivel crescut de confort, pentru acea vreme, si putea transporta pana la sase persoane Caroseria avea o forma aerodinamica foarte eleganta, cu portbagajul in 33 partea din fata, sub capota, unde se afla si roata de rezerva Consumul de benzina era de 10 litri 100 km Productia autoturismului Malaxa a fost oprita ceva mai tarziu, cand sovieticii au decis sa mute linia de asamblare in U R S S , dupa ce un oficial de la Moscova, aflat la Sofia, a fost transportat cu un automobil Malaxa si a ramas impresionat de performantele acestuia in Romania, autobuzele nu au fost folosite decat la transporturile interurbane, ele prelungind legaturile cu calea ferata sau circuland pe rute mai scurte Transportul in comun cu autobuzele, in Bucuresti si in orasele mari nu a fost utilizat inaintea Primului Razboi Mondial, tramvaiele cu cai si cele electrice acoperind necesitatile de deplasare a cetatenilor Ulterior, dupa dezvoltarea retelei de drumuri, numarul autobuzelor a crescut, ajungind in anul 1930 la 3 170 Erau cumparate sasiurile, ele fiind carosate, ulterior, in atelierele Leonida si Peleanu din Bucuresti in capitala, Societatea de Transport Bucuresti (STB) a achizitionat, in anul 1936, 100 de sasiuri Renault, 100 de sasiuri Chevrolet si 20 de sasiuri Henschel, acestea fiind carosate in atelierele Leonida et Co Autobuzele circulau pe liniile unde nu erau tramvaie, cele cu capacitate mare (60 locuri - Renault si Henschel) urmand sa fie distribuite, cu precadere, in zona centrala o orasului, iar cele cu capacitate mica (20 locuri - Chevrolet) pe traseele periferice, cu circulatie mai redusa si pavaj mai slab Pentru intretinerea si rearatia vagoanelor se construiesc, pe terenul din actuala zona "stefan cel Mare", in perioada 1912-1915, patru hale de circa 8 000 m2, iar in anul 1929 "hala de reparatii si montaj vagoane", cea mai mare hala, cu aceasta destinatie, din Europa de Sud-Est De altfel, in anul 1936, "Societatea Comunala pentru constructiunea si exploatarea tramvaielor in Bucuresti" obtine exclusivitatea transportului in comun cu tramvaie si autobuze pentru Bucuresti si 12 comune suburbane Societatea avea la dispozitie 392 de autobuze construite la compania Leonida & Co, pe baza unor sasiuri Renault, Chevrolet si Henche Fata de anul 1930, in anul 1938, indicele de evolutie al lungimii traseelor exploatate de STB, a crescut cu 220%, iar cel pasagerilor transportati cu 140% Parcul de tramvaie ajungea la un numar de circa 700, incluzand motoare si remorci, iar numarul de autobuze a ajuns la 600 in aceiasi perioada, personalul angajat a crescut cu 170% Cu aceste rezultate societatea a trecut, farar mari probleme, peste marea criza mondiala din anii 1929-1933, dezvoltandu-se treptat, astfel incat, in anul 1948 a devenit a doua intreprindere din tara, ca marime, cu 11 000 salariati 34 Dupa razboi, numele societatii este schimbat in "intreprinderea de Transport Bucuresti" (iTB) si se infiinteaza prima linie de troleibuz (1949), pe traseul Piata Victoriei - Hipodrom Autocamioanele atingeau in anul 1939 cifra de 8 050, marcile preponderente fiind: Bussing-Nag, Mercedes, Ford, MAN, Citroen, Morris Comercial, Krupp, Magirus, Henschel O alta companie romaneasca implicata in productia de autovehicule a fost Uzina Tractorul Brasov (UTB), o companie brasoveana specializata in productia de tractoare infiintata in 1925 ca fabrica de avioane (iAR Brasov), dupa venirea in 1946 a autoritatilor ruse la Brasov, care au confiscat o mare parte din utilaje in contul despagubirilor de razboi, productia a fost orientata spre fabricarea de tractoare Primul model scos pe piata a fost iAR 22 in 1948 fabrica devine Uzina Tractorul Brasov 35 CAPiTOLUL 3: PERiOADA COMUNiSTa 3 1 Repere ale sistemului de transport rutier Pe plan international, in perioada de dupa cel de-al doilea razboi mondial, avantajele evidente ale transportului rutier au condus la construirea unei retele dense de cai rutiere moderne, asigurand legaturi atat intra cat si intercontinentale S-au construit, astfel, coridoare rutiere care strabateau continentele intre extremitati si, impreuna cu infrastructura rutiera secundara formau retele rutiere complexe Cateva exemple edificatoare: Parc American Highway, care unea orasul Fairbanks din Alaska cu Puerto Montt din extremitatea sudica a statului Chile, traversand zece tari si opt capitale si urcand la 5 000 m altitudine in statul Ecuador; magistrala transeuropeana nord-sud, lunga de 10 400 km cu punctul terminus nordic la Gdansk si trei extremitati sudice la Udine (italia), Rijeka (RSF iugoslavia) si Ankara (Turcia), traversand zece tari (R P Polona, R S Cehoslovaca, R P Ungara, R S Romania, Austria, R S F iugoslavia, R P Bulgaria, italia, Grecia si Turcia) Avand in vedere suprafata limitata a terenului disponibil, japonezii au construit, in jurul capitalei Tokyo, o uriasa autostrada subterana si, in parte, submarina invingerea greutatilor terenului a necesitat construirea de poduri, viaducte si tuneluri de uscat sau submarine, opere de arta indraznete Lungimea retelei de drumuri pe glob a ajuns in anul 1981 la 14 milioane de km Podurile rutiere clasice au atins lungimi impresionante; podurile Pontchartrain Causeway i si ii, lungi de 38 129 m si, respectiv de 38 422 m fiind cele mai lungi Podurile rutiere cele mai insemnate din Europa erau: Oland, care leaga sudul Peninsulei Scandinave cu insula Oland, avand o lungime de 6 025 m; podul din Hamburg, peste Elba, de 3 975 m lungime; podurile peste Volga din URSS si altele in Romania, starea drumurilor, imediat dupa terminarea celui de-al doilea razboi mondial, era deosebit de precara Datele statistice indicau pentru intervalul 1944-1945, o lungime totala a drumurilor de 66 460 km, din care 11 960 km erau drumuri nationale, restul de 54 500 erau drumuri judetene si comunale Din categoria drumurilor nationale, 1 182 km reprezentau drumuri modernizate, iar in cadrul acestora 278 km aveau imbracaminti semipermanente, 9 100 km erau drumuri pietruite, iar restul de 1 400 36 km erau drumuri naturale, de pamant Drumurile judetene erau si mai putin amenajate, doar 45 km erau acoperite cu pavaj, 28 500 km erau pietruite si restul de 25 955 km erau drumuri de pamant incepand cu anul 1945, strategia din domeniul infrastructurii rutiere a pus accentul pe modernizarea, cu prioritate, a drumurilor nationale, apoi a celor regionale, dar si pe construirea de noi drumuri Astfel, in perioada 1945 - 1965 s-au modernizat peste 5 600 km de drumuri nationale si 2 000 km de drumuri regionale, astfel ca in anul 1965 lungimea totala a drumurilor ajungea la 75 898 km, dintre care 8 508 km erau drumuri modernizate, iar drumurile nationale aveau o lungime totala de 11 514 km, dintre care 6 788 km erau modernizati, restul fiind drumuri regionale, raionale si comunale (Figura 3 1) in anul 1968, s-a reorganizat administrativ teritoriul national si regiunile au fost inlocuite cu judete Cu aceasta ocazie, in nomenclatorul drumurilor apar categorii precum autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene si drumuri comunale Reorganizarea teritoriala a avut si alte efecte ulterioare, ea sporind numarul centrelor administrative cu rol important in dezvoltarea economica a fiecarui judet si multe drumuri s-au reclasat, ca importanta, in cadrul relatiilor cu aceste noi centre administrative si totodata, in cadrul noului context in care avea loc dezvoltarea economica si sociala, in fiecare judet Figura 3 1 Principalele retele rutiere din Romania, la nivelul anului 1966 Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 03-hartc483 administrativc483 1966 jpeg 37 Evolutia retelei rutiere din Romania, in perioada 1956-1990 este prezentata in tabelul 3 1, unde am considerat ca intre anii 1956-1964 a fost etapa de inceput a comunismului, intre anii 1965-1974, etapa apogeului economic din perioada comunista, iar intre anii 1975-1990, etapa decaderii economico-politice a comunismului in Romania Tabelul 3 1 Evolutia lungimii cailor rutiere din Romania, pe categorii, in etape ale perioadei 1956-1990 (km) i Etapa 1956-1964 Anii Total drumuri publice Din care: Modernizate DiN TOTAL DRUMURi PUBLiCE Drumuri nationale Drumuri regionale Drumuri raionale Drumuri comunale Total Modernizate 1956 76 142 3 625 9 682 3 246 9 618 18 829 38 013 1959 76 143 5 085 10 546 4 537 8 879 18 747 37 971 1963 76 311 7 847 11 522 6 375 7 974 18 769 38 046 1964 76 280 8 460 11 515 6 599 7 974 18 798 37 993 ii Etapa 1965 - 1974 Anii Total drumuri publice Din care: Modernizate DiN TOTAL DRUMURi PUBLiCE Drumuri nationale Drumuri de interes local Total Modernizate Total Modernizate 1965 75 898 8 508 11 514 6 788 64 384 1 720 1967 76 815 9 490 11 725 7 452 65 090 2 038 1969 76 566 10 605 12 158 8 322 64 408 2 283 1970 75 879 11 091 12 167 8 688 63 712 2 403 1974 77 759 12 699 12 856 9 931 64 903 2 768 iii Etapa 1975 - 1990 Anii Drumuri publice DiN TOTAL DRUMURi PUBLiCE Densitatea drumurilor publice pe 100 km2 teritoriale Total Modernizate Cu imbracaminti asfaltice Autostrazi si drumuri nationale Drumuri judetene si comunale Total Modernizate Cu imbracaminti asfaltice Total Modernizate Cu imbracaminti asfaltice 1975 77 949 13 117 13 163 12 918 10 193 1 971 65 031 2 924 11 192 32,8 1980 73 364 14 614 19 440 14 676 11 453 2 704 58 688 3 161 16 736 30,9 1985 72 799 15 762 20 208 14 666 12 239 2 101 58 133 3 523 18 107 30,7 1989 72 816 16 435 10 458 14 683 12 525 1 890 58 133 3 910 18 568 30,7 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, anii 1960-1990 38 Analizand datele prezentate in Tabelul 3 1 putem evidentia urmatoarele aspecte: Sistematizarea retelei rutiere, ca urmare a prevederilor legii privind normele de proiectare, concentrare si proiectare a drumurilor, precum si dezafectarea unor drumuri pentru a obtine noi terenuri agricole (acolo unde drumurile nu se justificau economic, social) au condus la o reducere a lungimii retelei rutiere cu 2 778 km, in anul 1980 comparativ cu anul1956 (Grigor P Pop, 1982) in perioada 1970-1975, s-au facut lucrari de imbunatatire a suprastructurii drumurilor, folosindu-se imbracaminti asfaltice usoare pentru amenajarea si modernizarea cailor rutiere intens folosite, tinandu-se seama de reglementarile internationale referitoare la sarcina inregistrata pe osia vehiculului Acest fapt a permis imbunatatirea circulatiei prin sporirea vitezelor si reducerea solicitarii vehiculului in timpul circulatiei imbunatatirea retelei rutiere prin modernizare si folosirea imbracamintilor asfaltice usoare au dus la o crestere a calitatii retelei auto in 1989, ponderea drumurilor imbunatatite (modernizate si cu imbracaminti asfaltice) a reprezentat 50,7% din lungimea totala a drumurilor Un salt a fost facut in perioada anilor ‘70, cand drumurile asfaltate asigurau legaturi intre toate centrele de judet si chiar intre multe centre comunale in perioada respectiva, pana la orizontul epocii actuale (anul 1989) s-a apreciat ca autostrazile si drumurile nationale au fost modernizate si asfaltate in proportie de 98,2%, ramanand de imbunatatit doar 268 km Procesul de modernizare a drumurilor a cuprins si drumurile locale (judetene si comunale) Astfel, daca in anul 1965 ponderea drumurilor modernizate reprezenta doar 2,7% din totalul celor judetene si comunale, in anul 1989 drumurile modernizate si asfaltate au reprezentat 38,7% in perioada analizata, reteaua rutiera a fost supusa unor lucrari pentru constructia de noi drumuri, dar si de rectificare a unor trasee Au fost construite, astfel, drumuri noi in zone rurale si in regiuni montane, s-au construit autostrazi, poduri, pasaje etc (Figura 3 2) Cateva dintre cele mai importante lucrari efectuate in acea perioada: autostrazile Bucuresti-Pitesti si Bucuresti-Snagov, largirea unor sectoare prin suplimentarea benzilor de circulatie pe drumuri cu mare intensitate a traficului (Bucuresti-Ploiesti-Brasov, Bucuresti-Harsova- Constanta-Mangalia, Bucuresti-Afumati, Bucuresti-Calugareni, Turda- Cluj-Napoca, Sebes-Sibiu, Bors-Oradea, Ramnicu Valcea-Govora, Constanta- Basarabi etc), construirea podului rutier si feroviar Giurgiu - Ruse S-au construit, deasemenea, o serie de drumuri transmontane, precum: Sadova-Sucevita, Lepsa-Ojdula, Voineasa-Petrila, Paltinis-Gatu 39 Berbecului, Brasov-Poiana Vrasov, Campu lui Neag-Baile Herculane etc , precum si variante ocolitoare in jurul marilor orase Figura 3 2 : Reteaua drumurilor nationale si europene din Romania, la nivelul anului 1980 Sursa: http:  posturi files wordpress com 2012 10 09-harta-drumuri-europene romaniei1980 jpg Au fost construite poduri pe rutele cele mai importante, ca de exemplu: podul rutier Giurgeni-Vadu Oii (in anul 1970), podul de la Agigea, peste canalul Dunare-Marea Neagra si podul de la Medgidia peste canalul Dunare-Marea Neagra si cateva tuneluri (Tabelul 3 2) Tabelul 3 2 Tuneluri construite pe drumurile nationale din Romania, in perioada comunista Regionala Numar total Pozitie Localitate An constructie Bucuresti 5 DN 7C km 57+465 DN 7C km 57+600 DN 7C km 60+700 DN 7C km 61+400 DN 7C km 116+360 CaPataNENi CaPataNENi CaPataNENi CaPataNENi CaPataNENi 1963 1963 1964 1964 1974 Craiova 2 DN 6 km 351+856 DN 6 km 357+476 GURA Vaii ViRCiOROVA 1969 1969 Brasov 1 DN 12C km 29+113 LACU ROsU - 40 La sfarsitul anului 1974, a fost terminata constructia soselei transmontane ce traverseaza Muntii Fagaras, realizand o legatura importanta intre Transilvania si Muntenia Asa cum am mai subliniat, in perioada de dupa cel de-al doilea razboi mondial, transportul rutier si-a dovedit, mult mai evident, utilitatea si necesitatea, autovehiculele devenind absolut necesare pentru transporturile coordonate "din poarta in poarta", multimodale, mai ales in tarile cu economie in crestere Acest lucru a fost posibil si pentru ca transportul are cateva avantaje fata de celelalte moduri, printre cele mai evidente fiind: a) Accesibilitatea Reteaua este extinsa si in locuri in care alte moduri de transport nu pot fi utilizate; sunt avantajate, in acest context, operatiile de colectare si distributie ale unor intreprinzatori care nu au acces la alte moduri de transport b) Viteza comerciala relativ mare Deplasarile sunt efectuate intr-un interval de timp redus fata de alte moduri (feroviar, naval) care, deseori, nu pot face o deplasare completa (din "poarta in poarta") a bunurilor si sau persoanelor c) Posibilitatea folosirii pretului pentru incarcaturi complete (mai redus, pe tona de marfa, decat la incarcaturile incomplete) si pentru cantitati de marfuri mai mici - comparativ cu vagonul feroviar sau barja navala, de exemplu d) Frecventa mare de expeditie (fluxuri de transport mai intense decat la celelalte moduri) e) Gradul redus al distrugerilor de bunuri, cauzate de conditiile de transport, si cerintele mai reduse de ambalare, datorate sistemului de suspensie a vehiculelor si a calitatii drumurilor (in situatia in care acestea sunt bine intretinute) care asigura o deplasare lina, fara socuri - comparativ cu transportul feroviar, de exemplu f) Flexibilitatea marita si adaptabilitatea firmelor de transport rutier la cerintele consumatorilor, datorita faptului ca, in mare parte, dimensiunea operatorilor de transport rutier este relativ redusa g) Durata redusa de incarcare (caracteristica de exploatare) Datorita avantajelor mentionate, transportul rutier din Romania a cunoscut o dezvoltare accelerata, in perioada analizata, comparativ cu celelalte moduri Aceasta dinamica este reflectata si de datele prezentate in Tabelul 3 3 in conditiile in care, fata de anul 1959, in Romania a avut loc o crestere foarte puternica a transportului auto total de marfuri, de 8,6 ori in anul 1960, de 52 ori in anul 1970, de 113 ori in anul 1980 si de 122 ori in anul 41 1989, transportul rutier devine preponderent, avand o pondere de 85,5% din totalul activitatii de transport, la nivelul anului 1989 (Anexa 3) in ceea ce priveste transportul de persoane, se constata o reducere a distantei medii pe total sector transporturi, situatie la care o contributie semnificativa o are cresterea ponderii transportului auto (in special cel cu autobuze) care se face, in general, pe distante mai mici, chiar daca numarul deplasarilor este ridicat (Tabelul 3 4 si Anexa 3) Tabelul 3 3 Evolutia volumului si distantei parcurse a marfurilor transportate auto, in perioada 1950-1989 indicatori 1950 1960 1970 1980 1985 1989 Transport auto total din care: a 11 802 166 007 840 483 1 877 216 2 187 217 2 416 065 b 246 2 121 12 878 27 727 27 870 30 028 c 20,844 12,777 15,322 14,770 12,742 12,428 - de folosinta generala a 1 046 56 608 239 776 451 272 362 196 382 342 b 42 936 5156 11 756 5 957 5 813 c 40,153 16,535 21,503 26,051 16,447 15,204 - de folosinta proprie si locala a 10 756 109 399 600 707 1 425 944 1 825 021 2 033 723 b 204 1 185 7 722 15 971 21 913 24 215 c 18,966 10,832 12,855 11,200 12,007 11,907 Nota: a)volumul marfurilor transportate (in mii t); b)parcursul marfurilor (in mii t-km); c)distanta medie de deplasare a marfurilor (km) Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, anii 1955, 1965, 1975, 1985, 1991 Cresterea cea mai puternica se inregistreaza in perioada 1950 - 1980, mai ales intre anii 1970 - 1980, dupa care se observa un usor regres, atat la transportul auto de pasageri interurban si international, dar si la cel urban total, in special la transportul cu autobuzul Se apreciaza ca principalul motiv l-a constituit decizia politica de economisire a combustibilului, preferandu-se alte moduri de transport, respectiv cel feroviar, ceea ce a condus la diminuarea pietei transportului auto Nu este mai putin adevarat ca o alta "frana" puternica in dezvoltarea activitatii de transport, in aceasta perioada comunista, a fost datorata si preturilor prohibitive de achizitionare a autovehiculelor precum si dificultatea achizitionarii propriu-zise a mijloacelor de transport (pentru cumpararea de autoturisme personale, de exemplu, existau liste de asteptare, derulate pe cativa ani buni, iar posibilitatea de achizitie a unor autoturisme de import era extrem de limitata) 42 Tabelul 3 4 Evolutia transportului rutier de calatori la nivelurile urban, interurban si international, in perioada 1950-1989 Tip transport indicatori Ani 1950 1960 1970 1980 1985 1989 Transport interurban si international Calatori (mii) 11 294 71 757 359 388 1 033 679 837 291 878 553 Parcurs (mii calatori-km) 388 1419 7858 24016 21682 23077 Distanta medie de deplasare (km) 34,4 19,8 21,9 23,2 25,9 26,3 Transport urban total din care: Calatori (mii) 775 505 1 394 983 3 031 997 3 721 591 3 202 728 3 152 818 -tramvaie 686 256 899 404 945 962 904 673 897 289 942 321 -autobuze 86 613 418 102 1 723 642 2 504 917 1 841 385 1 541 227 -troleibuze 2 636 77 477 362 393 294 360 327 916 368 715 -maxi-taxi - - - 3 356 12 200 28 712 -metrou - - - 14 285 123 965 271 843 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, anii 1955, 1965, 1975, 1985, 1991 De aceea, este interesant de analizat evolutia parcului auto, in perioada comunista in anul 1949, intregul parc de vehicule folosite pentru transporturile rutiere de marfa si pasageri se afla in proprietatea statului, activitatea de transport fiind desfasurata la nivel national de Regia Autonoma a Transporturilor Auto (RATA), infiintata in 1946, preluand la acea vreme parcurile auto ale Cailor Ferate, Postelor si Telecomunicatiilor si Armatei Ulterior, se vor adauga vehiculele nationalizate ale proprietarilor particulari, cei mai multi grupati in Uniunea asociatiilor micilor patroni de transporturi din Romania Structura parcului auto din cadrul RATA in anii 1949-1950 este prezentata in Tabelul 3 5 Tabelul 3 5 Evolutia parcului auto apartinand RATA, in perioada 1949-1950 Anul Autobuze Autocamioane Numar (bucati) Capacitate (locuri) Numar Capacitate (locuri) 1949 514 11 930 695 2 200 1950 525 12 390 789 2 500 Sursa: ioan Tatar si Chiriac Vasiliu (1994) in 1948, parcul auto national era impartit in trei categorii: parcul din sectorul socialist, adica cel detinut de RATA, parcul de stat care apartinea institutiilor si intreprinderilor, folosit pentru cerintele 43 productiei si nevoile institutiilor publice; parcul sectorului particular, care se mentine, in aceasta forma, pana la nationalizarea mijloacelor de transport locale din 1949 in 1951, prin Hotararea Consiliului de Ministri (HCM) nr 23, parcul auto national a fost reimpartit in doua categorii (in mare masura fiind consecinta folosirii nerationale, dar si a sporirii numarului de vehicule): parcul public, cu vehicule apartinand RATA si sub tutela Ministerului Transporturilor si parcul ajutator, cu vehicule apartinand intreprinderilor si institutiilor de stat in cadrul acestei ultime categorii, deplasarea vehiculelor era limitata la maxim 30 km in jurul localitatii de resedinta Hotararea amintita a oferit prilejul infiintarii unor intreprinderi de transport auto in oricare dintre sectoarele economice pentru efectuarea unor servicii de transport specifice activitatii ramurii S-au infiintat, astfel: intreprinderi regionale de transport auto pentru unitatile cooperatiste; intreprinderi de transport auto regionale pentru trusturile de exploatare a lemnului; statiuni de transport si utilaje de constructii pentru Ministerul Constructiilor; intreprinderi de transport comerciale pentru nevoile Ministerului Comertului interior si Sfaturilor Populare Regionale etc infiintarea Ministerului Transporturilor, in anul 1951, care coordona toate genurile de transport (mai putin prin conducte), determina unele schimbari organizatorice in transportul auto RATA a devenit Directia Generala a Transporturilor Auto (DGTA), iar in anul 1953 Directiile Regionale de Transport Auto s-a desfiintat si au fost infiintate 18 unitati exterioare ale DGTA cu denumirea de intreprindere Regionala de Transport Auto (iRTA) Evolutia activitatii de transport, in perioada 1950-1965, indica o crestere inegala conditionata de marimea si structura parcului auto (tabelul 3 6) Se observa, din datele prezentate in Tabelul 3 6 ca, in comparatie cu anul 1950, ritmul de crestere a parcului de autocamioane din 1965 (de 31 ori) este puternic devansat de cresterea volumului marfarilor transportate si de parcusul marfurilor (125 ori si respectiv 60 ori) intr-o proportie mai mica, situatia este asemanatoare, pentru acelasi interval de timp si pentru transportul de calatori (de 6 ori a crescut parcul auto specific, de 15 ori numarul calatorilor transportati si de 9 ori a crescut parcusul calatorilor) Distantele medii scad, ca urmare a coordonarii deplasarilor auto si feroviare, transporturile rutiere fiind utilizate, in mare masura, pe distantele mici si partial medii, iar transportul feroviar pe cele lungi (peste 250 km) 44 Tabelul 3 6 indicatori specifici ai transporturilor de marfuri si calatori din Romania, in perioada 1950-1965 Specificatie UM Perioada 1950 1955 1960 1965 i Transport marfa Marfuri transportate Mii tone 1 046 7 335 56 608 130 850 % 100,0 701,2 5 411,9 12 509,6 Parcursul marfurilor Mil t km 42 272 936 2 533 % 100,0 647,6 2 228,6 6 031,0 Distanta medie de transport km 40,0 37,0 16,5 19,3 Parcul de autocamioane % 100,0 475 1 918 3 137 ii Transport de calatori Calatori transportati Mii cal 11 294 19 257 71 757 170 149 % 100,0 170,5 635,4 1 506,5 Parcusul calatorilor Mil cal km 388 558 1 419 3 573 % 100,0 143,8 365,7 920,9 Distanta medie de transport km 34,4 29,0 19,7 21,0 Parcul de autobuze % 100,0 138 369 685 Sursa: Anuarul Statistic al R S Romania anii 1955,1960, 1967; ioan Tatar si Chiriac Vasiliu (1994) Chiar daca pana in anul 1969 activitatea de transport auto s-a dezvoltat mult, totusi unele comparatii internationale plasau Romania pe un loc situat chiar in urma unor state din Estul Europei Printre indicatorii cercetati amintim: - ponderea parcursului marfurilor, exprimat in tone-kilometri, in total trafic auto, care era in anul 1970, in jur de 12%, cu mult in urma altor state europene, unde nivelul se situa, regulat, intre 20% si 48% - numarul de vehicule de care dispunea Romania, exprimat prin gradul de motorizare, masurat prin numarul de vehicule ce revin la 1 000 locuitori, era in anul 1970 de 1,8 in timp ce in alte tari din Europa se situa intre 5 si 12; - in majoritatea tarilor europene capacitatea medie a parcului de vehicule era in anul 1969 de 6-7 tone comparativ cu Romania, unde, in anul 1970, era de 4,1 tone in anul 1969, pentru a imbunatati activitatea rutiera, s-a desfiintat Directia Generala a Transporturilor Auto si a luat fiinta Centrala de Transporturi Auto, care avea largi competente in domeniul transportului 45 intern si international, atat pentru asigurarea asistentei tehnice cat si pentru pregatirea soferilor etc in acelasi timp, intreprinderea Regionala de Transporturi Auto a devenit intreprinderea de Transporturi Auto (iTA) in anul 1975, ca urmare a reorganizarii teritorial administrative sa constituit cate o intreprindere de Transporturi Auto (iTA) in fiecare judet si doua intreprinderi in Municipiul Bucuresti Concomitent, structura parcului auto a fost modificata rezultand trei categorii: parcul auto de folosinta generala, in subordinea Centralei de Transporturi Auto si sub coordonarea Ministerului Transporturilor si Telecomunicatiilor, care avea ca obiectiv executia unor servicii publice; parcul auto de folosinta proprie ce efectua servicii specializate pentru unitatile altor ministere economice si era sub controlul acestora; parcul auto de folosinta locala, aflat in subordinea consiliilor populare in anii care au urmat dupa 1970, parcul de autocamioane si-a modificat structura, crescand ponderea vehiculelor de capacitate mare si echipate cu motoare Diesel Diversificarea si intensificarea activitatii de transport auto a continuat si pe alte planuri: transportul micilor incarcaturi, folosirea tehnologiilor moderne de transport si manipulare (paletizare si containerizare), dezvoltarea transportului multimodal, in cadrul caruia un actor important il reprezinta autovehiculul in anul 1967, s-a organizat activitatea de colectare si expediere a marfurilor in trafic interurban Deplasarea interurbana a incarcaturilor auto este considerata ineficienta cu mijloace de capacitate mica Pe distante mari este avantajoasa deplasarea incarcaturilor mari (autovehicule de mari capacitati) S-au infiintat, astfel, statii de colectare a marfurilor initial, ele au functionat in cadrul fiecarei intreprinderi regionale de transporturi auto, iar apoi in intreprinderile de transporturi auto s-au constituit dispecerate ce urmareau sa asigure un mod de combinare a incarcaturilor pentru ca fiecare vehicul sa aiba, pe cat posibil, capacitatea deplin acoperita Folosirea tehnologiilor de transport si manipulare moderne si concomitent, dezvoltarea transportului multimodal (la care participau mijloace rutiere, feroviare si fluviale) au dus la cresterea eficientei activitatii de transport in ansamblul sau in acelasa context, specializarea transportului auto public si concentrarea parcului national auto au condus, pana in anul 1980, la o crestere continua a volumului de transport si la imbunatatirea indicatorilor de eficienta (Tabelul 3 7) 46 Tabelul 3 7 indicatori specifici pentru evolutia transportului auto de marfuri din Romania, in perioada 1970 - 1985 (%) Anul Marfuri transportate Parcursul marfurilor Distanta medie Parcurs mediu zilnic Parcul de vehicule Capacitate totala de transport Capacitate medie 1970 100 100 100 100 100 100 100 1975 189 185 102 92 159 177 110 1980 195 234 121 83 165 216 130 1985 156 118 76 57 96 177 183 Sursa: ioan Tatar si Chiriac Vasiliu (1994) Dupa anul 1980, excesele politicii autoritatilor comuniste privind reducerea consumului de combustibili, diminuarea parcului auto si scaderea investitiilor in domeniul transporturilor rutiere au condus la degradarea eficientei sectorului de transport auto si dezechilibrarea majora a pietei transporturilor nationale Transportul de pasageri cu mijloace auto a cunoscut o dezvoltare rapida in Romania, aceasta fiind o tendinta in majoritatea statelor lumii Justificarea acestei cresteri rezida din avantajele oferite comparativ cu alte moduri, printre care amintim: investitii reduse, beneficii mai mari, accesibilitate, flexibilitate si adaptabilitate sporite, la conditiile solicitate etc O alta cauza a fost efectul reorganizarii teritorial-administrative, cand s-au infiintat judetele (40 judete comparativ cu 16 regiuni) si care a insemnat un numar sporit de noi centre administrative care au creat noi fluxuri de persoane intra si interjudetene, multe dintre noile legaturi neputand fi asigurate decat prin utilizarea transporturilor auto Tabelul 3 8 Evolutia principalilor indicatori in transportul interurban de calatori, in perioada 1970-1985 (%) Anul Parc de autobuze Calatori transportati Reteaua rutiera folosita Numar de trasee Numar de curse Parcursul mediu zilnic 1970 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1975 200 227 109 166 172 223 1980 235 288 120 228 261 247 1985 175 233 108 175 189 141 Sursa: ion Tatar si Chiriac Vasiliu (1994) 47 in tabelul 3 8 este prezentata evolutia unor indicatori specifici transportului rutier interurban de persoane, care a fost, ca si in cazul transporturilor de marfa, fluctuanta intre anii 1970-1985 si in cazul transportului de calatori cresterea este evidenta pana in anul 1980, dupa care intervine o scadere semnificativa a principalilor indicatori ai activitatii Cu totul altfel se prezinta situatia in cazul transporturilor rutiere urbane pentru persoane De altfel, dezvoltarea transportului urban de calatori a fost consecinta cresterii populatiei active a oraselor care, in majoritatea lor, au devenit centre industriale active Cerintele de transport au evoluat, totusi, inegal in timp in primii ani dupa cel de-al doilea razboi mondial, deplasarea persoanelor cu mijloace specifice transportului urban era restransa si se limita la Capitala si cateva orase mai mari din tara Reteaua de drumuri si vehiculele, care au mai ramas in functiune in 1944-1945, erau partial distruse, deci primele eforturi s-au focalizat asupra refacerii si reconstructiei retelei de transport pentru tramvaie, repararii si punerii in functiune a tramvaielor si a autobuzelor existente in acea perioada Pe masura ce activitatea economica s-a redresat, populatia activa din economie a crescut, iar institutiile publice s-au consolidat, crescand astfel si cererea de transport din mediul urban Cresterea populatiei din orase a dus si la extinderea limitelor oraselor si in consecinta distantele de deplasare au crescut, solicitand, in permanenta, adaptarea transportului urban la noile cerinte si conditii (atat in ceea ce privea infrastructura cat si mijloacele de transport) Evolutia transportului urban, in perioada 1950-1985, prin intermediul catorva indicatori reprezentativi, este prezentata in Tabelul 3 9 Tabelul 3 9 indicatori specifici transportului auto urban de calatori, in perioada 1950-1985 indicator AN 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1 Numarul oraselor din Romania, din care: - - 181 183 236 236 236 237 -cu transport urban 27 40 109 135 174 195 187 177 2 Lungimea traseelor (km) din care: 763 1 166 3 434 6 758 11 271 14 890 18 168 16 647 -tramvaie 345 394 417 430 452 541 854 1 308 48 indicator AN 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 -autobuze 411 762 2 925 6 078 10 552 14 026 16 866 14 401 -troleibuze 7 10 92 250 267 323 377 589 -maxi-taxi - - - - - - 63 322 -metrou - - - - - - 8 27 3 Parcul de vehicule (buc) din care: 1 526 1 931 3 816 6 271 8 816 12 011 15 434 11 526 -tramvaie 1 198 1 304 1 913 2 055 1 977 2 177 2 377 2 074 -autobuze 315 607 1 585 3 571 6 021 8 891 11 645 8 011 -troleibuze 13 20 318 645 818 943 1 344 1 112 -maxi-taxi - - - - - - 44 157 -metrou - - - - - - 24 172 4 Calatori trans-portati (mii) din care: 775 505 905 016 1 394 983 2 082 175 3 031 997 1 841 560 3 724 947 3 254 075 -tramvaie 686 256 749 867 89 9404 921 226 945 962 964 340 904 673 897 289 -autobuze 86 613 147 793 418 102 928 733 1 723 642 2 480 556 2 508 273 1 841 385 -troleibuze 2 636 7 356 77 477 232 216 362 393 396 664 294 360 379 216 -maxi-taxi - - - - - - 3 356 12 200 -metrou - - - - - - 14 285 123 985 5 Parcul de taxiuri (buc) - 146 831 1 361 1 633 4 049 1 200 1 777 Sursa: Anuarul Statistic al R S Romania, anii 1955, 1960, 1965, 1970, 1975, 1980, 1987 Comparand anii 1950 si 1980, se constata o importanta crestere a numarului de orase care foloseau mijloace urbane de transport: 27 de orase in 1950 si 187 in 1980 Astfel, in anul 1980 ramasesera doar 49 de orase ce nu foloseau mijloace de transport in comun pentru calatori De remarcat ca, in anul 1979, din orasele romanesti doar 13 erau fara transport urban de persoane Lungimea traseelor a crescut diferentiat Daca in anul 1950 traseele pentru tramvaie si autobuze aveau lungimi apropiate, in anul 1980, la tramvaie cresterea a fost de 2,5 ori, iar la autobuze de 41 ori Ca pondere, lungimea traseelor de tramvai, in anul 1950 reprezenta peste 45% din reteaua urbana, iar pentru autobuze era aproape 54%, restul (1%) era folosit de troleibuze in anul 1980 ponderea lungimii traseelor la tramvai era de 4,7%, autobuzele aproape 92,8%, troleibuzele peste 2%, iar serviciile de maxi-taxi si metrou 0,4% Parcul de autovehicule a inregistrat ritmuri de crestere diferita in anul 1950, parcul de tramvaie avea o pondere de 78,5%, parcul de autobuze 20,6%, iar parcul de troleibuze 0,9% in anul 1980 structura 49 parcului de vehicule se modifica radical in favoarea autobuzelor, acestea detinand o pondere de 75,5%, tramvaiele 15,4%, troleibuzele 8,7%, iar maxi-taxi si metroul 0,4% in privinta calatorilor transportati situatia era urmatoarea: in anul 1950 structura era favorabila transportului cu tramvaie, avand o pondere de 88,5%, urmata de autobuze 11,2% si troleibuze 0,3%, pentru ca in anul 1980 structura sa se modifice radical, in favoarea transportului cu autobuzele, acestea avand o pondere de 67,3%, urmata de tramvaie 24,3%, troleibuze 7,9%, maxi-taxi si metrou 0,5% Dupa anul 1980, s-a inregistrat un regres pe ansamblul activitatii de transport urban, datorita politicii de reducere a consumurilor de combustibili petrolieri, diminuarea accentuata a activitatii derulate prin intermediul autobuzelor fiind reorieintaa catre mijloacele de transport electric in acest mod, fara a se urmari cu predilectie acest obiectiv, a fost incurajata dezvoltarea durabila a transporturilor, politica ce va avea mult de suferit in anii urmatori Principala activitate de transport rutier urban pentru persoane a fost, in continuare, desfasurata in Bucuresti Aici, in anul 1950, denumirea societatii de transport se schimba in intreprinderea de Transport Bucuresti (iTB) in acea vremea existau 27 de trasee de tramvaie si 24 trasee de autobuze Numarul salariatilor era de 11 000, fiind a doua intreprindere din tara ca numar de angajati, dupa U D Resita (22 000 de salariati) iTB devine, 40 de ani mai tarziu, Regia Autonoma de Transport Bucuresti (RATB) in anii 1954-1955 au fost realizate, la Atelierele Centrale, primele modele de autobuz si troleibuz care au la baza o conceptie romaneasca, iar in 1970 a fost construit primul tramvai dublu articulat, cu o capacitate de 285 de calatori, denumit V3A, dat in exploatare un an mai tarziu De mentionat este si faptul ca, in Bucuresti, transportul prin intermediul troleibuzelor a inceput din anul 1949, cu ajutorul a sase vehicule MTB de productie sovietica, pe traseul Piata Victoriei-Hipodromul Baneasa intreprinderea a atins dimensiunea maxima in anii 70, inainte de aparitia metroului, cand avea 340 000 de salariati si 4 859 vehicule in perioada 1972 - 1980, iTB era a patra intreprindere de transport urban din lume sub aspectul marimii parcului de vehicule, al suprafetei deservite si al numarului de salariati La varf, parcul depasea 2 500 de autobuze, 800 de tramvaie si 700 de troleibuze, avand 35 000 de salariati in anul 1977, de exemplu, indicatorii de activitate indicau un numar de 3 209 vehicule parc circulant mediu, zilnic, si un numar total de 1475 milioane calatori transportati, pe parcursul intregului an Se realizau astfel, 50 peste patru milioane calatorii zilnic, din care circa 800 000 calatorii in orele de varf Bazat cresterea continua a cererii de transport, in cadrul atelierelor proprii (Uzina de Reparatii Atelierele Centrale), in anul 1970 s-a realizat prototipul tramvaiului de mare capacitate, dublu articulat, care putea transporta pana la 300 de calatori Ulterior, acest tip de tramvai a fost produs in aceste ateliere, cu o ritmicitate de 40-50 bucati anual, astfel incat pana in anul 1985 au fost realizate 586 vagoane Din acest an se incepe constructia de noi tipuri de vagoane, modernizandu-l pe cel precedent, pentru alte societati de transport public din tara (Constanta, Ploiesti, Cluj, Brasov, Braila, Botosani si Oradea) in 1977 se realizeaza noul model de cale de rulare pentru tramvaie, cu sina inglobata in dale de beton Trei ani mai tarziu, se construieste troleibuzul dublu articulat in 1983, se realizeaza prima linie de tramvai peste Podul Grant si se introduce vagonul cu doua posturi de comanda si usi pe ambele parti Un an mai tarziu, se da in functiune o linie cu 30 de autobuze, la care s-a aplicat sistemul automat de supraveghere si dirijare a traficului, asistat pe calculator in perioada 1981-1989, transportul urban de suprafata a intrat in declin, iar scaderea a fost "justificata", la acea vreme, prin dezvoltarea transportului public subteran si prin criza energetica in 1988 s-a infiintat Dispeceratul electronic, care lucra in timp real in acelasi an apare si primul troleibuz echipat cu chopper (calculator care asigura tractiunea troleibuzului, franeaza, accelereaza, deschide usi) 3 2 Dezvoltarea industriei auto in perioada comunista Aceasta perioada pe care o analizam, trebuie sa o spunem chiar de la inceput, a fost cea mai fructuoasa pentru industria de autovehicule din Romania Cand facem aceasta afirmatie avem in vedere numarul mare de autovehicule construite de industria romaneasca, varietatea, relativ mare, a acestora dar si sustinerea financiara a statului Acest fapt este adevarat daca avem in vedere atat perioadele anterioare, prezentate in capitolele precedente, care au fost doar de inceput pentru aceasta industrie dar, totodata, asa cum vom vedea in capitolele ce urmeaza, nici dupa perioada comunista nu a mai existat o sustinere, de aceasta anvergura, pentru industria auto autohtona Cu toate acestea, evolutia, in perioada 1950-1989 a avut caracteristici diferite, functie de conjunctura economica generala dar, mai ales, de 51 politica partidului unic Astfel, dupa cel De-al Doilea Razboi Mondial, productia autoturismelor a fost aproape inexistenta pana la aparitia autoturismelor Dacia Totusi, unele prototipuri si chiar productia lor in serie mica, au existat4 in anul 1965, populatia dispunea de 9 216 autoturisme, toate din import, marcile cele mai folosite fiind Moskwich, Volga, Skoda, Warszawa, Wartburg, Trabant, Fiat, Renault Dar, lipsa valutei necesare importului de piese a dus la reorientarea politicii de achizitie a autorturismelor, spre producerea unui model romanesc Pentru a reduce timpul intre proiectare si lansarea in productia de serie a unui autoturism, autoritatile romane au considerat necesara producerea unui autoturism sub licenta obtinuta de la un producator strain Se dorea o licenta pentru un autoturism din clasa medie, cu o capacitate cilindrica cuprinsa intre 1 000 si 1 300 cm3 si un volum al productiei intre 40 000 si 50 000 automobile pe an5 4 Astfel, in anul 1945, inginerul Radu Manicatide a realizat, in cadrul uzinelor iAR un automobil de mici dimensiuni denumit M R tip 1945 Echipat cu motor de motocicleta modificat, in doi cilindri, acesta furniza 11 5 CP la o turatie de 4 000 rpm Constructia era tip totul in spate, fara diferential Caroseria era aerodinamica, decapotabila cu parbrizul rabatabil, nu avea aripi, rotile fiind pozitionate in interiorul caroseriei Viteza maxima era de 100 km h, consumul de benzina fiind de 4,5 liri 100 km in anul 1946, un grup de ingineri si tehnicieni de la uzinele A S A M , Malaxa din Bucuresti si iAR din Brasov, condusi de inginerul Petre Carp, au construit prototipul unui automobil popular denumit Malaxa Automobilul era echipat cu un motor cu trei cilindri in stea, cu racire fortata de aer, cu o putere de 30 CP, si era construit dupa solutia totul in spate intre plafon si acoperis era lasat un spatiu pentru trecerea aerului necesar racirii motorului Autoturismul avea 6 locuri si atingea o viteza de 120 km h, consumul de benzina fiind tot de 10 litri 100 km in anul 1947, la uzinele iAR din Brasov, un colectiv condus de inginerul Radu Mardarascu a construit trei prototipuri de automobile, doua tip limuzina si unul station Motorul, la toate aceste modele, avea 4 cilindri, in linie, de 45 CP, viteza maxima fiind de 124 km h Aceste automobile au functionat timp de 12 ani, in conditii normale de utilizare 5 Pentru alegerea unui model si asimilarea lui in productia romanea sca, autoritatile comuniste au lansat o mare licitatie La licitatie au participat firmele Renault, Peugeot, Fiat, Alfa Romeo si Austin De asemenea, s-au testat urmatoarele modele: Renault 10, Peugeot 204, Fiat 1100D, Alfa Romeo 1300, Austin Mini Morris insa, dupa vizita istorica a presedintelui francez Charles de Gaulle in Romania, din anul 1966, s-a luat decizia, la nivel de partid, ca in uzina Dacia sa se produca autoturisme sub licenta Renault Din cauza unor motive tehnice si conomice, oferta companiei Renault pentru modelul Renault 12 a fost retrasa Modelul era in faza de teste, iar productia trebuia sa inceapa, in Franta, in a doua jumatate a anului 1969, contractul cu partea romaneasca fiind semnat in septembrie1966 Renault a permis, in aceste conditii, partii romane sa inceapa asamblarea mai devreme a unui model intermediar pana cand Renault 12 avea sa fie pregatit pentru productie La inceput a fost ales 52 Dacia a luat nastere in 1966 la Colibasi (astazi Mioveni), judetul Arges, avand la baza un acord intre autoritatile comuniste si producatorul francez de automobile, Renault, ce prevedea asamblarea unui model Renault sub marca Dacia Constructia Uzinei de Autoturisme Mioveni a inceput in anul 1966 si s-a incheiat intr-un timp record, de doar un an si jumatate, iar la 20 august 1968, a avut loc inaugurarea Uzinei DACiA si demararea productiei de serie a primelor autoturisme Dacia 1100 Din anul 1968 si pana in anul 1972, aproximativ 44 000 de autoturisme Dacia 1100 au fost produse, in anul 1970 aparand o usoara modificare estetica la partea frontala A mai fost produs, desi in numar limitat, modelul 1100S, cu doua perechi de faruri si un motor mai puternic, folosite de politie si in raliuri Dupa Dacia 1100, a urmat modelul Dacia 1300, care a intrat in productie in august 1969, fiind un model sub licenta R12 Modelul 1300 reprezenta o berlina cu 4 usi si tractiune pe puntea din fata intre anii 1970 si 1980, Dacia dezvolta o intreaga gama de modele ce va cuprinde mai multe tipuri de vehicule pentru persoane si utilitare Astfel, in anul 1970 apar versiuni ale Daciei 1300 berline, printre care amintim: 1300L (de la "lux"), 1300LS ("lux super", destinata membrilor importanti ai PCR), in anul 1973 este lansat modelul break, iar in anul 1975 modelul Dacia 1302 (gen papuc, fabricat in 2000 de exemplare, pana in anul 1982)6 in anul 1975 a fost realizat modelul DACiA 1302 Pick-Up, produs in 1 500 exemplare majoritatea avand destinatia Algeria incepand cu anul 1985 a fost lansat modelul Dacia 1320 CN1 cu hatchback-ul bazat pe modelul 1310, model cunoscut si sub numele de MLS La salonul auto de la Bucuresti, din anul 1979 a fost prezentata varianta restilizata a modelului 1300, denumita Dacia 1310, acesta fiind primul model aparut dupa incetarea contractului de licenta Renault 12, in anul 1978 Modificarile au constat in doua perechi de faruri, stopuri mai mari, bare de protectie noi si interior nou (inspirat din restilizarea facuta de Renault pentru modelul francez R12, in anul 1975) in anii '80 au mai fost construite cateva prototipuri, tinute secret de conducerea din acea perioada: 500 C C DACiA Mini, DACiA 1310 Limousine etc in aceeasi perioada de timp s-a produs si Dacia 1310 Sport La salonul din anul 1980, a fost expus si modelul Brasovia, un coupe bazat pe modelul Dacia 1310 si restilizat la un atelier din Brasov Productia modelul Renault 16, dar in cele din urma s-a optat pentru asamblarea modelului Renault 8 (http:  ro wikipedia org wiki Automobile Dacia S A ) 6 Sursa: http:  daciasport 3xforum ro post 2 1 istoric Dacia  53 acestui nou model a inceput din anul 1981, realizandu-se si o varianta in doua usi, denumita Dacia Sport 1410 in anul 1983 dupa nereusita modelului DACiA 1302, s-au construit DACiA 1304 Pick-up, DACiA 1305 Drop-side (existenta in productie pana in anul 2006), DACiA 1410 si DACiA 1210 in variante de motoare mari si respectiv mai economice, modelul din urma fiind fabricat pana in anul 1992 in anul 1985 au mai fost lansate: modelul DACiA 1320 C N 1 cu hatchback-ul bazat pe modelul DACiA 1310, cunoscut si sub numele de M L S ; modelul DACiA 1320 cel mai scump la acea vreme, si folosit foarte mult pentru activitatea de "Taxi" pana in anul 1990 in periaoda 1987- 1990 este lansat si modelul Dacia 1200 in versiunea bicorp incepand cu anul 1985, inginerii de la uzina Dacia incep proiectarea primului autoturism in totalitate de conceptie romaneasca Dacia a mai produs si un model de dubita numit Dacia D6, copie a modelului Renault Estafette Dar pentru ca si in Bucuresti, in cadrul uzinelor T V (Tudor Vladimirescu), se producea o dubita similara, productia Dacia D6 a fost limitata, pentru a nu creea o concurenta, nejustificata pentru acele vremuri Dupa anul 1985, uzina Dacia incearca sa produca un model pentru oras, acest model purtand numele Dacia Lastun sau Dacia 500, fiind produs la Timisoara Echipat cu un motor de 499 cm2 si o putere de 22 CP cu un consum de 3,3 litri 100 km insa, modelul a fost scos din fabricatie dupa anul 1989 datorita problemelor de calitate si a pretului ridicat Tot in anii '80, Dacia a mai produs modelul Dacia 2000, avand la baza autoturismul Renault 20 Acest model era produs special pentru elita PCR, utilizat ca masini de serviciu, nefiind comercializat, si era disponibil in culorile negru sau albastru inchis, productia fiind, de asemenea, limitata Dacia s-a vandut si in Anglia sub numele de Dacia Denem Varianta de varf includea geamuri electrice, jante de aliaj si cutie de viteze cu 5 trepte De la sfarsitul anilor ’70 autoritatile din acea perioada au hotarat sa diversifice gama de autoturisme produse in Romania si asa a aparut societatea Automobile Craiova -OLCiT Oltcit Craiova (1976 - 1994) a aparut in urma unui parteneriat intre autoritatile comuniste din Romania si producatorul francez de automobile Citroen Numele Oltcit deriva din cuvantul "Olt", reprezentand locatia fabricii producatoare, si cuvantul "Cit", abreviere a cuvantului Citroen in urma intelegerii cu producatorul francez (1976) din anul urmator (1977) la Craiova incepe constructia unei fabrici moderne pentru constructia unui automobil de dimensiuni mici 54 Productia, propriu-zisa, de autoturisme incepe deabia in anul 1981, in uzina producandu-se patru versiuni:  Club - echipat cu un motor de 1129 cm³ si o cutie de viteze in 4 trepte;  Special - echipat cu motorul de Citroen Visa si LNA, de 652 cm³  Axel 12 TRS - dotat inital cu un motor de 1200 cm³, inlocuit ulterior cu un motor de 1299 cm³ si o cutie de viteze in 5 trepte Acest model a fost destinat exportului in tari precum Franta, Olanda, Belgia, Ungaria, Cehoslovacia, Polonia, iugoslavia, Argentina, Uruguay, Paraguay, Ecuador, Venezuela, Costa Rica, Columbia, Siria, iordania, Egipt, Turcia, Bulgaria  Club 12 CS - disponibil din 1993 O alta marca renumita pentru autovehiculele romanesti, produse in epoca, comunista este cea a autoturismelor de teren ARO ARO (Auto ROmania) a fost un producator de vehicule de teren din Campulung-Muscel, Romania si-a inceput productia in anu 1957 si a produs peste 380 000 de vehicule, dintre care doua treimi au fost exportate in peste 110 tari (inainte de anul 1989, aproximativ 90% din productie a fost exportata) Societatea era amplasata in Campulung Muscel, fiind un important centru comercial incepand cu secolul al Xiii-lea Pe amplasamentul societatii, activitatea industriala a inceput inca din anul 1885 prin infiintarea unei fabrici de hartie a companiei Letea Fabrica si-a incetat activitatea in 1899 iar in 1933 a fost dezafectata intre anii 1941 - 1944 locul a fost folosit ca depozit pentru materiale de catre armata Dupa Primul Razboi Mondial, fabrica s-a transformat in societate pe actiuni, producand si celuloza intre anii 1943-1944 au fost produse elice de avion si echipamente de tragere pentru intreprinderea de Avioane Brasov intre anii 1945 - 1950 aici s-au executat reparatii ale mijloacelor de transport ce apartineau armatelor romane si sovietice Dupa 1950, timp de 3 ani s-au produs lacate, vermorele si pompe de stropit pentru agricultura si viticultura in 1953 fabrica s-a reprofilat pe productia de motociclete, producand un numar total de 12 unitati din modelul iMS 53 Din anul 1957 incep sa se produca piese de schimb auto (cutii de viteze si motoare) Anul 1957 reprezinta si momentul in care a fost produs primul automobil de teren din Romania, modelul iMS 57 in anul 1959 a fost lansat modelul imbunatatit M 59 Din anul 1961 incepe programul de proiectare si pregatire a fabricatiei pentru modelul M 461, a carui lansare in productia de serie debuteaza in 1964 Prototipul era echipat cu un motor 55 conceput si realizat la Campulung, sub denumirea de M 207, plasand autoturismul intr-unul performant pe plan mondial, la acea vreme, pentru clasa de autovehicule "tot-teren" Acesta a fost, de altfel si primul model exportat, incepand cu anul 1965, in total fiind exportate circa 53 000 bucati M 461 in 55 de tari in perioada de trecere de la modelul M59 la modelul M461, a fost produs, timp de aproximativ 2 luni modelul UMM M461 (U M M - Uzina Mecanica Muscel) in anul 1972 se lanseaza, in fabricatie, gama ARO 24 cu cele cinci modele ale sale, iar in anul 1980 intra in fabricatia de serie gama de automobile ARO 10 in anul 1984 s-a inceput producerea primului motor Diesel ARO, denumit L 27, iar in anul 1989 a motorului L 30 (pe benzina) in anul 1944 suprafata fabricii era de 6 000 metri patrati, ajungandu- se in anul 1973 la peste 35 000 metri patrati, din care 15 000 metri patrati reprezentau suprafata construita intre anii 1950 - 1974 productia globala a crescut de 397 de ori, productia de marfa a crescut de 290 de ori iar numarul salariatilor a crescut de 10 ori ARO a fost o masina care a ajuns in toate colturile lumii, datorita fiabilitatii pe teren accidental si a pretului foarte mic Un model cu totul nou se nastea la uzina musceleana in anul 1980, si anume ARO 10 Dupa aproape cinci ani de eforturi in proiectare, executie, incercare si omologare a modelelor prototip, precum si realizarea pregatirii fabricatiei, in vara acelui an, s-a trecut la productia de serie a unui nou automobil, de data aceasta, de oras, cu tractiune pe patru roti Acesta facea parte din clasa de marime medie, care s-a impus inca de la inceput, printr-un design atractiv si cu posibilitati multiple de utilizare Bazat pe o mecanica asemanatoare cu autoturismele Dacia 1300, noua gama ARO 10 era conceputa cu doua usi laterale7 Era un produs nou si foarte solicitat la export, la fel ca si camioneta ARO 320, care era folosita pentru transportul de marfuri in pas cu cerintele timpului si intr-o perioada cu o lipsa acuta de petrol, realizarea unei masini de mic litraj devenise visul declarat al fabricantilor de autoturisme de pretutindeni Asa cum am mai precizat, in prima parte a intervalului 1950-1965, dar si inainte de 1950, vehiculele auto au fost procurate din import, indeosebi din URSS dar, incepand cu 1954 au inceput sa se produca si 7 Ca si caracteristici tehnice, se distingea suspensia independenta pe fata, sasiul curbat, asemanator cu cel de la ARO 24, ceea ce dadea un confort sporit si siguranta in circulatie ARO 10 era o masina prevazuta cu servofrana si directie cu trapez divizat, la care se puteau completa numeroase optiuni, la cerere Motorul era de 1 400 centimetri cubi, cu 64 de cai putere si cu o viteza maxima de 120 kilometri pe ora 56 autocamioanele romanesti marca SR-101, SR-109, in 1962 autocamionul cu marca SR-Carpati, iar in 1964 marca SR-Bucegi Primul camion romanesc a fost, deci, SR-101, construit la uzina Steagul Rosu din Brasov, fosta intreprindere Astra Autocamionul avea motor cu 6 cilindri, pe benzina, 5,55 litri, viteza maxima era de 65 km h si sarcina maxima de 4 tone Apoi, au fost constuite autocamioanele SR- 131 Carpati, SR-113 Bucegi si Roman (in colaborare cu firma M A N ), in diverse variante: basculanta, cisterna, autoremorchere cu sea si semiremorca de capacitate mare etc in acest context a fost pusa si baza productiei de camioane de la Brasov intreprinderea a fost infiintata in anul 1921, sub numele de ROMLOC, producand pe atunci material rulant, mai tarziu motoare si automobile Dupa venirea comunistilor la conducere, in anul 1948 firma isi schimba denumirea in "Steagul Rosu" Treptat, s-a specializat pe productia de autocamioane si, mai tarziu, de autoutilitare Amintim, dintre modelele fabricate: SR 101 (anul 1954), Carpati (capacitate 3 tone, in perioada 1959 - 1961), Bucegi (capacitate 5 tone, din anul 1964) autocamioane cu motoare diesel sub licenta MAN, Germania (din anul 1971) Linia de productie a Steagului Rosu a fost pornita in anul 1971 cu un model motorizat Diesel, sub licenta MAN (achizitionata de statul roman, in anul 1969 din Germania) Cumpararea acestei licente a fost urmata de o ampla dezvoltare tehnologica a Uzinei "Steagul Rosu" in perioadele 1971-1974 si apoi 1975-1979) Din anul 1971, au intrat productie, deci, modelele Roman, cu sarcini utile de 7-12 tone si 10-16 tone, fabricate dupa licenta MAN, avand motoare diesel Saviem (6 cilindrii in linie, 5491 cmc, 135 CP) si MAN (6 cilindrii in linie, 10 349 cmc, 215 CP) Pe baza sasiului Roman, a fost dezvoltata cabina CN 1, modelele lansate, cu aceste cabine numindu-se DAC sasiul Roman - DAC a fost fabricat intr-o multitudine de variante vizand numarul de axe si sarcina utila in anul 1989, uzina avea 20 000 de salariati, si a produs 12 888 de camioane8 Aproximativ 2 036 de bucati dintre acestea, au fost exportate, in tarile CAER, Statele Unite ale Americii, China sau spre destinatii mai exotice precum Thailanda sau Peru, in regim barter sau de compensare a datoriilor Primele autobuze romanesti marca MTD au fost construite in 1956 la Uzina Vulcan, iar din 1958 au fost produse autobuze de tipul TV-1, iar 8 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki %C3%8Entreprinderea de Autocamioane Bra%C8%99ov 57 din 1960 tipul TV-2 produse la Uzina Autobuzul din Bucuresti Primul autobuz de tip " M T D " era carosat pe sasiul camionului SR 101 si avea o capacitate medie de transport de 60 pasageri in anul 1957, fabrica Vulcan si-a extins gama cu : troleibuze, microbuze, ambulante, camioane mici, toate concepute de companie Primele automobile s-au denumit TV (Tudor Vladimirescu), iar mai apoi au luat numele de ROCAR (ROmanian CAR) Primele autobuze mici au folosit sasiul si motorul modelului Aro M-461 in anul 1958 la uzina Tudor Vladimirescu a inceput productia de autovehicule TV-4 si TV-5 destinat transportului de pasageri si marfuri de mic tonaj Avand la baza modelul iMS M-461, au fost realizate mai multe tipuri: microbuze, camionete, furgonete, autosanitare, etc Autoutilitarele erau echipate cu motor iMS de 50 CP si viteza maxima de 80 km h, iar din anul 1964 au fost echipate cu motor M-207 B de 70 CP si o viteza maxima de 100 km h fiind denumite TV-41 respectiv TV-51 Acestea dispuneau de o noua caroserie si diferite imbunatatiri tehnice in anul 1972 a fost inceputa productia pentru o gama de autobuze ce se bazau pe modelele MAN, aceste autobuze fiind dezvoltate in anii urmatori prin extinderea gamei de automobile de transport in comun in anul 1973 a inceput fabricarea seriei TV-12 cu motor ARO L 125 de 80 CP si TV-14 cu motor Diesel D 127 si ARO L 127 ambele de 68 CP Modelul TV-15 a intrat in productie din anul 1983 si fiind derivatul modelelor TV-12 si TV-14, obtinut, in principal, prin marirea sarcinei utile la 1500 kg Tot in acea perioada a intrat in productie si modelul TV-35 dotat cu roti jumelate la axa spate, marind sarcina utila la 1900 kg Autoutilitarele TV au fost exportate, in unele tari, sub denumirea de TV TUDOR, deasemenea au fost produse si in Portugalia sub denumirea Tagus si in italia sub numele de TV Ciemme Concomitent cu activitatea prezentata, in Romania, in perioada analizata, s-au dezvoltat si alte unitati industriale cu profilul productiei de autovehicule Dintre cele mai cunoscute amintim Uzina de Tractoare Brasov (UTB) sau Semanatoarea Bucuresti La UTB, cu incepere din anul 1960, apar pe piata primele modele de conceptie integral romaneasca, alaturi de cele cu motor Fiat S C Semanatoarea S A a luat fiinta in anul 1949 din fosta intreprindere FiCHET Producea o gama extinsa de masini agricole, dintre care amintim: gama de combine autopropulsate de recoltat cereale, derivate din C12M (licenta LAVERDA): SEMA 140M, SEMA 12M, SEMA 80, gama de combine autopropulsate de recoltat cereale, echipamente specializate pentru recoltat floarea soarelui si porumb, semanatori modernizate, 58 cositori pentru furaje, utilaje agricole pentru uz gospodaresc si noua gama de combine autopropulsate de recoltat cereale Dropia si Gloria Alte intreprinderi cu profil dedicat productiei de autovehicule: COMPANiA iNDUSTRiALa GRiVitA SA Bucuresti era una dintre principalele firme romanesti din domeniul reparatiilor auto, fabricatiei de autobuze destinate transportului urban, interurban si turistic, fabricatiei de piese schimb auto, piese schimb tramvai si boghiuri tramvai, fabricatiei si reparatiei drezinelor de cale ferata, cat si confectionarii de remorci auto de mica capacitate irum Reghin specializat in constructii de masini, a fost fondat in anul 1953 Uzina Automecanica Moreni fondata in toamna anului 1968, avand ca obiect de activitate fabricarea de vehicule blindate pe roti 59 CAPiTOLUL 4: PERiOADA CONTEMPORANa in Romania, in perioada 1990-2012, cadrul strategic privind politica in domeniul transportului durabil s-a aliniat (conceptual) politicii europene in materie, prezentata in Cartea Alba a transporturilor (cu actualizarile aferente) si a sprijinit, in actiunile sale, obiectivul global de asigurare a durabilitatii transporturilor Accentul a fost pus pe realizarea unei reforme structurale a sistemului de transport in integralitatea sa prin restructurarea, reorganizarea si intarirea capacitatii institutionale si administrative a ministerului de resort si a institutiilor unitatilor sale A fost incurajata competitia pe piata de transport si s-a diminuat participarea directa a statului pe piata, prin privatizarea societatilor comerciale din domeniul transporturilor la care statul este actionar Schimbarile produse prin liberalizare si trecerea la economia de piata, au modificat radical atat modul de organizare a unitatilor de transport specializate, cat si structura proprietatii A crescut numarul de afaceri private si joint-ventures, numarul operatorilor de transport privat in sectoarele de transport si sectoarele conexe reprezentand circa 98% din totalul operatorilor Numarul operatorilor economici activi, autorizati si licentiati, care activeaza in sfera transporturilor este de circa 36 100 din care 32 000 in transporturi terestre, 180 in transport naval, 50 in cel aerian si 3 870 in activitati auxiliare si furnizeaza, actualmente, circa 9,7 % din PiB, anual 4 1 infrastructura rutiera in Romania, desi exista conditii prielnice pentru deplasarea in spatiu a marfurilor si calatorilor, ca o consecinta a dispersarii teritoriale a diferitilor agenti economici din industrie, agricultura, comert etc si a nefructificarii pozitiei geografice a tarii, de tranzit spre zone importante (face parte, de exemplu, din traseele dintre Europa de Est si cea de Vest sau dintre Orient si Europa Occidentala) transporturile joaca, inca, un rol redus in economie 60 Figura 4 1 : Drumurile nationale din Romania, in deceniul noua al secoului XX De altfel, ponderea ramurii transporturilor in structura produsului intern brut era la nivelul anului 1990 (Figura 4 1) de doar 4,5% in Romania, comparativ cu 6,2% in Austria, 7,4% in Belgia, 8,7% in Norvegia si 8,8% in Ungaria La nivelul anului 1990 o serie de indicatori specifici, in ceea ce priveste situatia infrastructurii plasau Romania pe unul din ultimele locuri in Europa Astfel, densitatea drumurilor era de 0,64 km pe km2, iar procentul de imbracaminte moderna a drumurilor era de numai 30,85% Din anul 1991 a fost lansat programul de reabilitare si modernizare a drumurilor nationale, totalizand un numar de 15 etape Programul vizeaza aducerea drumurilor nationale la parametrii prevazuti in AGR - Acordul european privind principalele artere internationale de trafic rutier Din 1991 si pana in prezent, s-au derulat mai multe proiecte de constructie, reabilitare, modernizare a retelei rutiere, multe dintre aceste proiecte fiind finalizate cu intarzieri fata de graficul planificat initial si, in unele situatii, chiar nerealizandu-se parametri calitativi prevazuti, fapt ce a condus la suplimentarea lucrarilor de refacere si automat la cresterea costurilor de intretinere 61 incepand cu anul 1993, avand in vedere incadrarea retelei nationale de drumuri in planul european de resort, Administratia Nationala a Drumurilor a desfasurat o activitate sustinuta urmarind modernizarea infrastructurii rutiere (Figurile 4 2 si 4 3) in perioada 1994-2000 au fost modernizati 1 031 km, iar in etapa 2000-2004, inca 1 330 km Figura 4 2 - Culoarul rutier iV si legatura cu celelalte retele europene incepand cu anul 1997, prin Ordonanta Guvernului nr 43 28 08 1997, privind regimul drumurilor, clasificarea drumurilor de interes national se face de catre Ministerul Transporturilor, cu exceptia drumurilor nationale europene, a caror clasificare se stabileste potrivit acordurilor si conventiilor internationale la care Romania este parte Propunerile de clasificare a drumurilor nationale in categoria drumurilor nationale europene (E) se fac de catre Ministerul Transporturilor Astfel, din punctul de vedere al destinatiei, drumurile se impart in: 62 a) drumuri publice - drumuri de utilitate publica si sau de interes public destinate circulatiei rutiere si pietonale in scopul satisfacerii cerintelor generale de transport ale economiei, ale populatiei si de aparare a tarii; acestea sunt proprietate publica si sunt intretinute din fonduri publice, precum si din alte surse legal constituite; b) drumuri de utilitate privata - drumuri destinate satisfacerii cerintelor proprii de transport rutier si pietonal spre obiective economice, forestiere, petroliere, miniere, agricole, energetice, industriale si altele asemenea, de acces in incinte, ca si cele din interiorul acestora, precum si cele pentru organizarile de santier; ele sunt administrate de persoanele fizice sau juridice care le au in proprietate sau in administrare Din punctul de vedere al circulatiei, drumurile se impart in: a) drumuri deschise circulatiei publice, care cuprind toate drumurile publice si acele drumuri de utilitate privata care asigura, de regula, accesul nediscriminatoriu al vehiculelor si pietonilor; b) drumuri inchise circulatiei publice, care cuprind acele drumuri de utilitate privata care servesc obiectivelor la care publicul nu are acces, precum si acele drumuri de utilitate publica inchise temporar circulatiei publice Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, in ordinea importantei, drumurile publice se impart in urmatoarele categorii: a) drumuri de interes national; b) drumuri de interes judetean; c) drumuri de interes local Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a statului si cuprind drumurile nationale care asigura legaturile cu capitala tarii, cu resedintele de judet, cu obiectivele de interes national, intre ele, precum si cu tarile vecine, si pot fi clasificate ca: a) autostrazi; b) drumuri expres; c) drumuri nationale europene (E); d) drumuri nationale principale; e) drumuri nationale secundare Drumurile de interes judetean fac parte din proprietatea publica a judetelor si cuprind drumurile judetene care asigura legaturile intre: a) municipiile resedinte de judet si resedintele de comune, municipii, orase, statiuni balneoclimaterice si turistice, porturi, aeroporturi, obiective importante legate de apararea tarii si obiective istorice importante; b) orase si municipii intre ele Drumurile de interes local apartin proprietatii publice a unitatii administrative pe teritoriul careia se afla si cuprind: 63 a) drumurile comunale care asigura legaturile intre: - resedinta de comuna si satele componente; - oras si satele care ii apartin, precum si alte sate b) drumurile vicinale sunt drumuri ce deservesc mai multe proprietati, fiind situate la limitele acestora; c) strazile sunt drumuri publice din interiorul localitatilor, indiferent de denumire: strada, bulevard, cale, chei, splai, sosea, alee, fundatura, ulita etc La inceputul anilor 1990, dupa ani de intretinere insuficienta, reteaua rutiera nationala se afla in general, intr-o stare situata intre nesatisfacator si deficitar Prioritatea principala este, asadar, aceea de a conserva infrastructura existenta incepand cu 1992, Romania s-a lansat intr-un program de reabilitare a drumurilor nationale si de modernizare la standarde concordante cu Directiva CE 96 53 referitoare la greutati si dimensiuni Acest efort a fost initial concentrat asupra retelei nationale de baza, incluzand sectoarele TEN-T, si structurat intr-un numar de etape Fiecare etapa include reabilitarea a 500 pana la 1000 de km si este cofinantata de institutii Financiare internationale (iFi) (in primul rand de BEi), de Bugetul de Stat si de Comisia Europeana prin programele Phare si iSPA in anii urmatori ani, investitiile in infrastructura rutiera au cunoscut o evolutie pozitiva, astfel incat, la nivelul anului 2004, se aflau in executie o serie de proiecte importante, dintre care amintim : − variantele de ocolire, cu profil de autostrada, a unor importante centre urbane situate pe principalele coridoare de transport rutier - Pitesti, Sibiu, Turda si Campia Turzii Totodata, se afla in diferite stadii de pregatire, proiectele pentru Bucuresti, Sebes, Orastie, Deva ,Constanta − variante de ocolire cu profil de drum national se afla in executie pentru Craiova, Timisoara, Adunatii Copaceni si sunt in plin proces de realizare proiectele pentru Cluj, Adjud, Bacau, Brasov, Ramnicu Sarat, Medias, Targu Mures si Reghin − autostrada Bucuresti-Constanta a fost data in circulatie pe o portiune de 97,3 km intre Bucuresti si Drajna, investitia ridicandu- se la 217,6 milioane Euro, urmand constructia sectorului Drajna - Fetesti 38,6 km (Pus in functie trei ani mai tarziu) si reabilitarea sectorului Fetesti - Cernavoda 64 − autostrada Brasov-Bors, la care au fost demarate lucrarile de constructie pe doua tronsoane Suplacu de Barcau-Bors cu o lungime de 64 km si Cluj-Campia-Turzii pe o distanta de 54 km intre anii 1990-2004 s-a inregistrat o crestere exploziva a traficului auto in Romania, specialistii apreciind cresterea traficului in aceasta perioada cu valori de 87% pe drumurile nationale europene, 62% pe drumurile nationale principale si 66% pe drumurile nationale secundare Daca la nivelul anului 2005 valoarea medie zilnica a traficului pe drumurile nationale este de circa4500 unitati, iar pe soselele de intrare  iesire din marile aglomerari urbane atinge deseori 16000 unitati  zi, era de asteptat ca in urmatorii ani problemele ridicate de fluidizarea traficului rutier sa devina deosebit de acute La nivelul anului 2005, erau in curs de reabilitare aproximativ 3000 km de retea de baza de drumuri nationale Programele de reconditionare au avut un impact marcant asupra imbunatatirii retelei de drumuri nationale si guvernantilor era de a asigura finalizarea, cu prioritate, a reabilitarii retelei de baza Dincolo de beneficiile pentru utilizatorii rutieri si in principal reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor, un obiectiv semnificativ a fost acela de a permite Romaniei sa indeplineasca prevederile Tratatului de Aderare la UE, anume deschiderea pentru traficul in concordanta cu Directiva 96 53 (in principal camioane cu greutate pe osie de 11,5 tone) a urmatoarelor drumuri: • intreaga retea TEN-T pana la data aderarii si • intreaga retea rutiera nationala pana la sfarsitul anului 2013 Situatia drumurilor a pus in evidenta legatura insuficienta intre Republica Moldova si regiunile Transilvaniei, care ar asigura accesibilitatea interna in conformitate cu necesitatile regionale Aceasta abordare strategica a fost luata in considerare in Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritoriala Romania si integrarea in Structurile Spatiale Europene 2007- 2025 privind perspectivele pe termen lung Avand in vedere preconizata crestere a traficului rutier pe reteaua drumurilor nationale intr-un ritm mediu anual de 5-7%, pentru perioada 2005-2015 era evidenta necesitatea relizarii unor investitii masive in infrastructura rutiera 65 Figura 4 3 : Culoarul rutier iX si legatura cu celelalte retele europene Tabelul 4 1 Reteaua rutiera publica din Romania, 1990-2012 (km) indicator 1990 1995 2000 2003 2004 2011 2012 Autostrazi 113 113 113 113 228 350 550 Drumuri nationale 14 683 14 683 14 824 15 122 15 712 16 690 16 337 Drumuri judetene si comunale 58 133 58 176 63 655 63 879 63 742 67 013 67 298 Total rutier 72 816 72 859 78 479 79 001 79 454 83 703 84 185 Densitate (km 100 km) 30,5 30,6 32,9 33,1 33,3 35,1 35,3 Sursa: Anuarul statistic 2004, institutul National de Statistica, 2005; Comunicat de Presa nr 92 27 04 2012 al iNSSE, date iNSSE 2013 66 in perioada 1990-2012, reteaua rutiera publica din Romania a crescut de la 72 816 km la inceputul intervalului, la 79454 km in 2004, respectiv cu 9% si la 84 185 km in 2012, reprezentand o majorare de 15,6% fata de 1990 (Tabelul 4 1) Se observa ca pe parcursul intregii perioade, ponderea drumurilor nationale a fost de aproximativ 20%, respectiv 20,2 % in 1990, 19,8% in 2004 si 19,4% in 2012, diferenta de aproximativ 80% reprezentand drumurile judetene si comunale (Figura 4 4) Figura 4 4 : Structura infrastructurii rutiere din Romania, 2012 Sursa: iNSSE, 2013 Cu toate ca densitatea globala a drumurilor publice s-a majorat de la 30,5% in 1990, la 33,3 in 2004 si 35,3 km 100 km2 in 2012, nivelul este foarte scazut in comparatie cu media UE Valoarea densitatii rutiere existente, in Romania, este de peste 3 ori mai redusa decat cea din UE, de 110 km 100 km2, ceea ce reflecta o accesibilitate destul de scazuta la reteaua rutiera (Figura 4 5) Distributia drumurilor pe intreg teritoriul tarii este in mare masura uniforma; cu exceptia regiunii Bucuresti - ilfov, unde exista o densitate mai mare (Tabelul 4 2) 67 Figura 4 5 : Reteaua principalelor drumuri din Romania, 2012 Tabelul 4 2 Drumurile publice din Romania si pe Regiuni -2011- -km- Regiunea de dezvoltare Total din care: Din total drumuri publice: Densitatea drumurilor publice pe 100 km2 teritoriu (%) Modernizate Cu imbra- caminti usoare rutiere Drumuri nationale 1) din care: Drumuri judetene si comunale din care: Modernizate Cu imbracaminti usoare rutiere Modernizate Cu imbracaminti usoare rutiere ROMa- NiA 82 386 25 171 22 300 16 552 15 246 1 063 65 834 9 925 21 237 34,6 Nord- Vest 12 322 3 028 3 563 2 265 1 965 254 10 057 1 063 3 309 36,1 Centru 10 801 3 575 2 446 2 259 2 175 49 8 542 1 400 2 397 31,7 Nord- Est 13 672 3 763 3 113 2 684 2 433 213 10 988 1 330 2 900 37,1 Sud- Est 10 763 2 537 3 760 2 211 1 985 180 8 552 552 3 580 30,1 Sud- Muntenia 12 672 4 193 4 007 2 794 2 679 92 9 878 1 514 3 915 36,8 68 Regiunea de dezvoltare Total din care: Din total drumuri publice: Densitatea drumurilor publice pe 100 km2 teritoriu (%) Modernizate Cu imbra- caminti usoare rutiere Drumuri nationale 1) din care: Drumuri judetene si comunale din care: Modernizate Cu imbracaminti usoare rutiere Modernizate Cu imbracaminti usoare rutiere Bucuresti - ilfov 890 725 98 309 309 - 581 416 98 48,9 Sud- Vest Oltenia 10 838 4 241 2 493 2 118 1 832 236 8 720 2 409 2 257 37,1 Vest 10 428 3 109 2 820 1 912 1 868 39 8 516 1 241 2 781 32,6 1inclusiv autostrazi si drumuri europene Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, 2012 in anul 2004, reteaua rutiera era compusa din 20 880 km (26,4%) drumuri modernizate, 20 200 km (24,4%) drumuri cu imbracaminti usoare si 38 374 km (48,3%) drumuri pietruite si din pamant (Tabelul 4 3) Practic, toata reteaua de drumuri nationale era pavata, in timp ce o mare parte a drumurilor judetene si comunale avea doar imbracaminti usoare sau era nepavata Situatia s-a imbunatatit, intr-o oarecare masura, in anul 2011, cand a crescut proportia drumurilor modernizate la 32 % (in proportie de 88% drumurile modernizate au imbracaminti asfaltice de tip greu si mijlociu), ca si ponderea drumurilor cu imbracaminti usoare rutiere la 26,2% Tabelul 4 3 Structura retelei rutiere din punct de vedere al tipului de acoperamant, in perioada 2004-2011 indicatorul 2004 2007 2008 2009 2011 Lungimea drumurilor publice (km) din care: 79 454 80 893 81 693 81 713 83 703 -autostrazi 228 281 281 321 350 -drumuri europene 5 983 6 073 6 180 6 188 Lungimea drumurilor modernizate (km) 20 880 21 397 22 865 23 847 26 791 Lungimea drumurilor pietruite (km) 38 374 25 347 24 654 24 115 34 963 Lungimea drumurilor de pamant (km) 12 107 11 613 11 236 34 963 Sursa: Ministerul Transporturilor 69 Cu toate acestea, trebuie facuta observatia ca, in anul 2011, 47,8% din lungimea drumurilor modernizate si 56,2% din lungimea drumurilor cu imbracaminti usoare rutiere aveau durata de serviciu depasita Analiza datelor de trafic arata ca, in 2005, traficul de tranzit a reprezentat aproximativ 2,74% din traficul total, cu un procent mai ridicat atunci cand se analizeaza numai camioane grele, si anume 11,39% in orice caz, acest procent nu califica Romania ca tara de tranzit importanta Numarul total al podurilor amplasate in reteaua drumurilor nationale era de 3 268, cu o lungime totala de 138,568 km Majoritatea podurilor (95%) sunt construite din beton armat, restul fiind din structuri metalice si alte tipuri Dintre aceste poduri, 94 (cu o lungime totala de 4131 m) necesita reparatii urgente si aproape 50% sunt clasificate din punct de vedere tehnic ca fiind la limita acceptabilitatii sau mai jos Ca un alt neajuns al sectorului rutier s-a semnalat ca accesul din drumurile nationale spre centrul localitatilor si municipiilor este necorespunzator si majoritatea localitatilor situate de-a lungul drumurilor nationale si Europene nu au drumuri de ocolire Multe drumuri nationale si Europene au o capacitate insuficienta ducand la blocaje si prin urmare la cresterea duratei deplasarii, cresterea costurilor de exploatare a vehiculelor, accidente si deteriorarea mediului inconjurator La nivelul anului 2005, s-a constatat ca o mare parte a retelei de drumuri nationale sufera de probleme legate de standardul scazut de proiectare si de intretinere insuficienta, atat din cauza finantarii necorespunzatoare si procedurilor de management nepotrivite in ultimii ani, a avut loc restructurarea institutionala de intretinere a drumurilor; intretinerea periodica si o parte a intretinerii de rutina au fost supuse cesionarii si comercializarii Cu toate acestea, sunt necesare initiative suplimentare in abordarea acestui aspect in plus, drumurile nationale sunt amenintate de inundatii si alunecari de teren tinand cont de densitatea scazuta a retelei rutiere, asemenea fenomene naturale ar putea avea un impact puternic la nivel national avand in vedere ca n umarul limitat al rutelor alternative reduce considerabil mobilitatea; regiunea Moldova a fost partial izolata in timpul inundatiilor din vara anului 2005, in timp ce ruta care traverseaza muntii Carpati de-a lungul Vaii Oltului (situata pe axa prioritara TEN-T nr 7) a fost blocata de cateva ori in decursul ultimilor ani Din totalul drumurilor nationale, drumurile europene au reprezentat, in anul 2011, 6 188 km, respectiv 37,1% De asemenea, din totalul drumurilor publice, 260 km (0,3%) erau drumuri cu 3 benzi de circulatie si 1 392 km (1,7%) drumuri cu 4 benzi de circulatie Deasemenea, pe 70 acest tip de drumuri, la inceputul anului 2012 exista si un numar de 3 271 poduri, cu o lungime totala de 136,7 km (Tabelul 4 4) Tabelul 4 4 Situatia podurilor existente pe drumurile nationale din Romania, la nivelul anului 2012 DRDP Clasa de incarcare TOTAL poduri Clasa E sub Clasa E buc m buc m buc m Bucuresti 345 19 368,6 146 6 327,2 491 25 695,8 Craiova 317 18 116,0 163 4 569,8 480 22 685,7 Timisoara 224 11 363,2 244 5 294 7 468 16 657,9 Cluj 254 8 631,9 239 4 871,8 493 13 503,7 Brasov 179 7 689,9 252 5 319,1 431 13 009,0 iasi 358 15 707,0 379 15 437,7 737 31 144,7 Constanta 144 13 230,9 27 760,6 171 13 991,5 TOTAL 1 821 94 107,5 1 450 42 580,9 3 271 136 688,4 DRDP Latime parte carosabil TOTAL poduri L>7,8 m L<7,8 m buc m buc m buc m Bucuresti 369 18 430,4 122 7 265,4 491 25 695,8 Craiova 325 18 143,4 155 4 542,4 480 22 685,7 Timisoara 292 12 772,9 178 3 884,9 468 16 657,9 Cluj 277 9 206,6 216 4 297,2 493 13 503,7 Brasov 275 9 042,1 156 3 966,9 431 13 009,0 iasi 423 16 653,4 314 14 491,3 737 31 144,7 Constanta 122 12 792,2 49 1 199,3 171 13 991,5 TOTAL 2 083 97 041,1 1 188 39 647,3 3 271 136 688,4 Reteaua de autostrazi din Romania a luat nastere in anul 1973, atunci cand au fost inaugurati cei 96 de km din Autostrada A1 Bucuresti- Pitesti Au fost nevoie de inca 14 ani pana la urmatoarea inaugurare - 1987: 17,2 km intre Fetesti si Cernavoda, iar apoi nu s-a mai realizat nimic in acest sector inca o perioada lunga de timp Astfel, pe o perioada de 17 ani Romania a ramas cu acelasi numar de kilometri, doar in anul 2004 fiind dati in folosinta urmatorii kilometri de autostrada construiti - 97,7 km din Autostrada A2 intre Bucuresti si Drajna De aceea, la inceputul anului 2005, lungimea retelei de autostrada era de 228 km, avand urmatoarele tronsoane: -A1 Bucuresti - Pitesti: 113 km -A2 Fetesti - Cernavoda: 17,5 km -A2 Bucuresti - Drajna: 97,5 km Ulterior, printr-o intensificare a preocuparilor de dezvoltare a retelei de autostrazi si, in buna masura datorita finantarilor europene nerambursabile pentru coridorul iV pan-european (autostrazile A1 si A2), 71 numarul de km de autostrada realizati a inceput sa creasca9, ajunganduse la recordul din 2012: 140 de km inaugurati, intr-un singur an in cei 40 de ani al existentei retelei de autostrazi din tara noastra, in afara perioadelor in care nua fost construit nici un kilometru de astfel de drum, cel mai slab a fost anul 2007 cand s-au deschis doar 13,6 km (centura Pitesti in continuarea autostrazii A1 Bucuresti-Pitesti) Asa cum am mai amintit, cel mai prolific a fost anul 2012 cu peste 140 km inaugurati si in care s-a terminat autostrada A2 Bucuresti-Constanta, la 25 de ani de la momentul inaugurarii primului troson La 30 mai 2013, au fost inaugurati inca 17,5 km de autostrada intre Simeria si Orastie (32,5 km) Noul tronson se leaga de cei 15 km de autostrada inaugurati in decembrie 2012 intre Deva si Simeria si impreuna reprezinta o alternativa in special pentru traficul greu de pe DN7 si functioneaza ca o centura ocolitoare pentru orasele Deva, Simeria si Orastie Cu toate acestea, este de remarcat faptul ca lucrarile de constructie pentru tronsonul Moara Vlasiei - Ploiesti (42,5 km) al Autostrazii Transilvania, primul tronson de autostrada realizat de constructori romani, au inceput in anul 2007 si receptia finala a avut loc in anul 2012 Astfel, putem aproxima ca s-a construit, in zona de campie, cu o medie de 7,1 km pe an Pentru tronsonul Bucuresti - Moara Vlasiei (19,5 km) al Autostrazii Transilvania, lucrarile au inceput in anul 2008, iar tronsonul a fost partial deschis traficului in anul 2012, respectiv doar 13 km din 19 5 km, ceea ce reprezinta, in medie, 2,6 km construiti an Cei 6,5 km ramasi au ca termen de finalizare perioada 2015 - 2016 Lucrarile pentru varianta de ocolire a municipiului Arad (12,3 km) si pentru autostrada Timisoara - Arad (32,3 km) au inceput in anul 2009 Receptia finala a variantei de ocolire a municipiului Arad a avut loc in octombrie 2012, ceea ce inseamna o medie de 3,1 km construiti an Tronsonul Timisoara - Arad a fost deschis traficului in decembrie 2011, iar receptia finala a lucrarilor este programata la sfarsitul lunii iunie 2013 9 in perioada 2009 - 2010, a fost deschis circulatiei tronsonul Campia Turzii - Gilau al autostrazii A3 - Bucuresti - Bors, denumita si Autostrada Transilvania in anul 2011, au fost deschise traficului centura ocolitoare a municipiului Sibiu si tronsonul Timisoara - Arad si in anul 2012 tronsoanele Simeria - Deva, variantele ocolitoare ale municipiilor Timisoara si Arad ale autostrazii A1 - Bucuresti - Nadlac, tronsoanele Cernavoda - Medgidia - Constanta ale Autostrazii Soarelui, partial tronsoanele Bucuresti - Moara Vlasiei - Ploiesti ale Autostrazii Transilvania si partial A4 - varianta ocolitoare a municipiului - Constanta 72 Lucrarile pentru tronsonul Medgidia - Constanta (30,8 km) al Autostrazii Soarelui si pentru varianta ocolitoare a municipiului Constanta (21,8 km) au inceput tot in anul 2009 Receptia finala pentru tronsonul Medgidia - Constanta a avut loc in luna noiembrie 2012, deci s-a construit cu o medie de 7,7 km an 19,8 km din varianta ocolitoare a municipiului Constanta au fost deschisi traficului in perioada 2011- 2012, restul de 2 km avand ca termen estimat de finalizare anul 2013 Autoritatile romane si-au exprimat intentia de a inaugura, in 2013, 142 km de autostrada in prezent, exista 7 tronsoane de autostrada pe care se lucreaza - 4 loturi pe Orastie - Sibiu (82 km), lotul 1 din Lugoj- Deva (27,4 km), lotul 2 din Nadlac-Arad (38,8 km) si 6,5 km din autostrada A3 Bucuresti - Moara Vlasiei (portiunea Bucuresti - Centura) si aproape toate aceste obiective ca au termen de finalizare anul 2013 in comparatie cu datele la nivelul UE (Tabelul 4 5 si Anexa 4), se evidentiaza o densitate mult mai redusa a retelei de autostrazi in Romania atat prin raportare la suprafata cat si la numarul populatiei Cu toate ca la capitolul autostrazi situatia nu este buna, daca facem comparatia cu densitatea drumurilor totale (autostrazi, drumuri nationale, drumuri secundare si regionale) situatia din Romania, la nivelul anului 2011 nu este tocmai rea De altfel, dintre tarile comparate (Tabelul 4 5) Romania ocupa un onorant loc trei in ceea ce insemna densitatea drumurilor totale raportata la populatie (inaintea unor tari precum Germania, UK, Belgia etc) iar la densitatea drumurilor raportata la suprafata tarii, din comparatiile efectuate, numai Germania si Belgia stau mai bine Deasemenea, raportand lungimea autostrazilor la gradul de motorizare stam mai bine decat Cehia sau Bulgaria, iar daca analizam densitatea drumurilor fata de acelasi grad de motorizare doar Germania si Franta ne devanseaza Tabelul 4 5 indicatori ai infrastructurii rutiere, in cateva tari membre U E, la nivelul anului 2011 tara Densitate 1 Densitate 2 Densitate 3 Densitate 4 Densitate 5 Densitate 6 Densitate 7 UE 27 0 0127 0 6228 126 19 491 16 9952 2 139 3 10989 Romania 0 0042 0 1468 16 36 35 11 3911 4 1 72 412 33 Belgia 0 1123 5 775 160 27 51 43 1427 3 3 62 32 24 Bulgaria 0 0618 0 4126 61 89 6 68 1001 4 1 24 20 14 Cehia 0 0132 0 9307 69 9 7 05 5295 2 1 68 127 52 73 tara Densitate 1 Densitate 2 Densitate 3 Densitate 4 Densitate 5 Densitate 6 Densitate 7 Germania 0 0555 3 5968 157 03 64 77 2827 6 24 47 440 57 Franta 0 0276 2 0687 175 57 74 9 6356 9 23 78 860 83 Ungaria 0 0411 1 3684 127 3 33 32 3100 4 23 102 99 Polonia 0 0282 0 3422 27 79 12 12 984 4 2 28 80 64 UK 0 0211 1 6035 58 96 76 09 2798 4 8 19 388 67 Sursa: prelucrari date dupa Eurostat (http:  epp eurostat ec europa eu portal  page portal transport data main tables) si http:  www irfnet eu images stories  Statistics 2009 2 Road Network pdf Legenda: • La total drumuri au fost incluse: autostrazi, drumuri nationale, drumuri secundare si regionale • Densitate 1 = Lungime autostrazi  lungime total drumuri • Densitate 2 = Lungime autostrazi 100 km2 suprafata • Densitate 3 = Lungime autostrazi 1 milion locuitori • Densitate 4 = Lungime total drumuri 100 km2 suprafata • Densitate 5 = Lungime total drumuri 1 milion locuitori • Densitate 6 = Lungime autostrazi grad motorizare • Densitate 7 = Lungime total drumuri grad motorizare Toate aceste elemente nu inseamna decat faptul ca reteaua rutiera primara a Romaniei (fara retelele urbane) este destul de bine dezvoltata, chiar cu mult mai bine decat in unele tari cu traditie dar, din pacate, orientarea trecuta catre dezvoltarea, cu prioritate, a unor legaturi rutiere intre toate localitatile tarii, s-a facut in detrimentul constructiei de autostrazi De aceea, in perspectiva dezvoltarii si modernizarii retelei rutiere trebuie luat in considerare si faptul ca sunt anumite trasee care avand corespondent actual (drum national, european, judetean) nu justifica o "dublare" prin constructia de autostrazi Autostrazile trebuie realizate doar acolo unde se justifica atat din perspective economice si ecologice pentru o evolutie prognozata a traficului care sa fie acoperitoare si peste 30 de ani Nu in ultimul rand, dezvoltarea retelei trebuie facuta in concordanta cu cerintele U E , puse in evidenta, in principal, prin desemnarea culoarelor TEN-T De altfel, in stabilirea liniilor strategice de dezvoltare a sectorului de transporturi a fost luata in considerare componenta externa, punandu- se un accent foarte puternic asupra retelei TEN-T (mai mult de 80% din finantarea total POS-T) Ca atare si prin definitie, reteaua TENT este reteaua care asigura conectivitatea intre Romania si restul UE 74 Astfel, in perioada 2007 - 2012, lungimea drumurilor publice din Romania a crescut cu aproximativ 4%, respectiv cu 3 292 km, putanduse observa o tendinta de alocare a fondurilor pentru modernizarea drumurilor nationale si o alocare scazuta pentru modernizarea drumurilor comunale, de catre administratorii acestora (Tabelul 4 6) Tabelul 4 6 incadrarea drumurilor publice, la 01 01 2013 (%) Categorie drumuri Nationale Judetene Comunale Modernizate 93 27 8 Nemodernizate 7 73 92 Sursa: CNADNR, Raport privind piata constructiilor de drumuri nationale si autostrazi, 2013 La sfarsitul anului 2012, infrastructura rutiera publica a Romaniei totaliza 84 185 km, din care 16 337 km (19,4%) drumuri nationale, 35 380 km (42,0%) drumuri judetene, 31 918 km (37,9%) drumuri comunale si 550 km (0,7%) autostrazi Din numarul total de km de autostrada, 530 km sunt in administrarea CNANDR si 20 km in cea a municipiului Bucuresti Din punctul de vedere al starii tehnice a drumurilor publice, la inceputul anului 2013, 46,5% din lungimea drumurilor modernizate si 52% din cea a drumurilor cu imbracaminti usoare rutiere aveau durata de serviciu depasita Politica in domeniul infrastructurilor de transport s-a focalizat, conjugat cu prevederile Deciziei Consiliului Parlamentului European nr 1692 1996, pe dezvoltarea infrastructurii nationale de transport care, conectata la reteaua europeana de transport (in special TEN-T), ar permite o dezvoltare semnificativa a competitiei economice si, implicit, crearea premiselor integrarii rapide a economiei romanesti in piata europeana Prin Legea nr 203 2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport national si european (cu modificarile ulterioare) si Legea nr 363 2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - sectiunea i Retele de transport s-au definit aprobat l inii le directoare pentru realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national si european si respectiv directiile de dezvoltare si amenajare a teritoriului national (delimitarea terenurilor, culoarelor si amplasamentelor necesare retelei de transport) Dezvoltarea retelei nationale de transport in Romania si in special a legaturilor cu regiunile sale transfrontiere, va facilita substantial 75 implementarea politicilor europene de buna vecinatate, precum si a politicilor sectoriale Cu toate ca acest obiectiv a fost unanim acceptat, problema fundamentala cu care se confrunta transporturile din Romania este calitatea relativ scazuta a infrastructurilor comparativ cu obiectivele Cartii Albe si ale Strategiei Europene de Dezvoltare Durabila, mai ales in termeni de acoperire a teritoriului cu retele de transport de viteza, care sa faciliteze semnificativ libera circulatie a bunurilor si serviciilor La nivel national, dezvoltarea spectaculoasa din ultimii ani a transporturilor, preponderent al celor rutiere, nu s-a incadrat in cerintele dezvoltarii durabile Cresterea exponentiala a numarului de autovehicule in circulatie, cu implicatii directe asupra nivelului consumului de combustibili si a altor resurse materiale, a determinat, in lipsa unei infrastructuri performante si a unor masuri concrete de protectie a mediului, cresterea alarmanta a gradului de poluare Dezvoltarea economica marcanta, acompaniata de o crestere substantiala a mobilitatii bunurilor si persoanelor la nivel national si european, au condus la costuri de mediu, sociale si economice considerabile in aceste conditii, realizarea unui sistem de transport durabil implica gasirea unor solutii echilibrate, care sa asigure acoperirea necesitatilor de transport in conditii ecologice echitabile social si viabile economic in acest context, pentru perioada 2007-2013, jaloanele principale ale politicii guvernamentale, in domeniul transporturilor, cu incidente directe asupra evolutiei transporturilor rutiere, se regasesc in Programul Operational Sectorial Transport (POST) Programul isi propune, drept principal obiectiv, reducerea disparitatilor de dezvoltare economica si sociala dintre Romania si celelalte state membre ale U E in domeniul transporturilor prin crearea unui sistem de transport durabil, eficient, flexibil si sigur Realizarea unui sistem de transport durabil constituie o conditie esentiala pentru dezvoltarea economica si pentru respectarea angajamentelor Romaniei de a dezvolta reteaua TEN-T si proiectele prioritare legate de aceasta Prin intermediul actiunilor prevazute in acest Program se urmareste atingerea urmatoarelor obiective: - Dezvoltarea pe intreg teritoriul Romaniei a transporturilor internationale si de tranzit pentru persoane si marfuri, asigurand conexiuni eficiente pentru Portul Constanta, precum si transportul de tranzit dinspre Uniunea Europeana catre sud, prin modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare TEN-T, aplicand masurile necesare pentru protectia mediului 76 - Promovarea transportului eficient al persoanelor si marfurilor intre regiunile din Romania, precum si transferul din zonele mai indepartate catre axele prioritare de transport, prin modernizarea si dezvoltarea retelelor TEN-T si nationale, conform principiilor de dezvoltare durabila - Realizarea unui sistem de transport echilibrat pe moduri, bazat pe avantajul competitiv al fiecarui mod de transport, incurajand dezvoltarea transportului feroviar, naval si intermodal - Sprijinirea dezvoltarii durabile a transporturilor, prin minimizarea efectelor adverse ale activitatii de transport asupra mediului si prin cresterea sigurantei traficului si a sanatatii publice Atingerea acestor obiective specifice va determina realizarea unei infrastructuri de transport care va conduce direct la cresterea economica, prin imbunatatirea competitivitatii produselor si prin aprovizionarea eficienta a serviciilor, in sectoarele cheie ale economiei si in cadrul tuturor regiunilor din Romania Pentru a realiza obiectivul POST, fondurile Uniunii Europene si cele de la Bugetul de stat sunt prevazute a fi alocate sectorului transport in vederea implementarii urmatoarelor axe prioritare: 1 Modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare TEN-T in scopul dezvoltarii unui sistem de transport durabil si integrarii acestuia cu retele de transport ale Uniunii Europene 2 Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport nationale situate in afara axelor prioritare TEN-T in scopul dezvoltarii unui sistem national durabil de transport 3 Modernizarea sectorului de transport in scopul imbunatatirii protectiei mediului, a sanatatii umane si a sigurantei pasagerilor 4 Asistenta Tehnica Fiecare proiect din acest domeniu major de interventie va face obiectul Evaluarii de impact de Mediu (EiA) si in plus indicatorii de mediu vor fi utilizati pentru monitorizarea rezultatelor implementarii programului indicatorii de mediu vor fi urmariti la nivel de program rutier in conformitate cu raportul de mediu din cadrul Evaluarii Strategice de Mediu a POST: • Emisii de NO2 (tone) • Emisii de SO2 (tone) • Emisii de COV (tone) • Emisii de particule fine (tone) • Emisii de echivalent CO2 (tone) • Suprafata afectata din zona verde (ha) 77 Modernizarea infrastructurii de transport se desfasoara in concordanta cu politicile U E in domeniu, urmarindu-se realizarea unui sistem de transport durabil care sa imbunatateasca semnificativ protectia mediului, sanatatea umana si siguranta pasagerilor in conformitate cu politicile Uniunii Europene privind dezvoltarea durabila prin minimizarea efectelor adverse asupra mediului a activitatii de transport de marfuri, Guvernul Romaniei urmareste, de asemenea, dezvoltarea utilizarii modurilor de transport nepoluante, preponderent cele feroviare si navale in absenta unei strategii globale pentru transportul de marfuri pe teritoriul tarii, sau a datelor de origine destinatie si prognozelor pentru fluxurile de marfuri pe fiecare mod de transport, etc , ce sunt necesare pentru realizarea unei astfel de strategii, se urmareste dezvoltarea transportului combinat Acest domeniu major de interventie vizeaza finantarea promovarii transportului inter-modal, prin dezvoltarea terminalelor inter-modale si sau a centrelor logistice de distributie si transport combinat, acoperind infrastructura terminalelor Se vor implementa proiecte pentru facilitarea transferului modal de marfuri, in special de pe modul rutier pe modul feroviar, cu respectarea principiului co-modalitatii prezentat in versiunea revizuita a Cartii Albe a Transporturilor a Comisiei Europene in prezent, cu toate ca infrastructurile de transport au cunoscut o modernizare permanenta, acestea nu au reusit sa atinga parametrii de competitivitate asteptati, resimtindu-se decalaje atat fata de statele membre ale UE cat si fata de obiectivele stabilite in Cartea Alba si in Strategia Europeana de Dezvoltare Durabila Capacitatea insuficienta a retelei de infrastructura, a diminuat gradul de preluare a cresterii traficului de marfuri si calatori in unele zone ( in special intrarile in marile orase), in anumite perioade ale anului (in special vara si iarna in zona montana, week-end-uri etc ) sau in cazul unor evenimente accidentale (zapada, polei, accidente), ceea ce a condus la cresterea numarului de aglomerari si automat la inrautatirea parametrilor de calitate a transportului si nerealizarea obiectivelor impuse prin directivele Cartii Albe Schimbarile din politica de dezvoltare urbana au condus la dezvoltarea zonelor rezidentiale si comerciale si la extinderea spatiului intravilan, in special de-a lungul retelei de drumuri nationale, integrand drumurile nationale in reteaua stradala a localitatilor pe lungimi de zeci de kilometri, cu consecinte directe asupra parametrilor de exploatare si siguranta pe care trebuie sa-i ofere drumurile nationale Aceeasi situatie apare din ce in ce mai pregnant si la aeroporturi, care in marea lor majoritate au fost vor fi integrate in zone rezidentiale 78 Aceasta situatie, impreuna cu limitarile de capacitate ale sistemelor retelei stradale urbane (inclusiv a spatiilor de parcare), inadecvate cresterii explozive a numarului de vehicule rutiere, au transformat, intr-o masura ingrijoratoare, drumurile nationale si localitatile urbane in adevarate parcari miscatoare si a crescut nivelul emisiilor poluante si al zgomotului provocat de trafic Accesul la coridoarele vest-europene precum si la cele est si sud-europene, este ingreunat si limitat de capacitatea de circulatie si calitatea redusa a anumitor elemente ale infrastructurii de transport din Romania, fiind in situatia de a perturba libera circulatie a marfurilor si persoanelor si de a diminua traficul international de marfuri calatori care tranziteaza Romania intarzierile, din motive obiective (asigurarea finantarii, elaborarea documentatiilor tehnice, contractarea lucrarilor, executia lucrarilor), a realizarii proiectelor de modernizare a retelei de transport au marit numarul retelelor ajunse la limita de exploatare tehnica si operationala, a crescut volumul costurilor de realizare implementare a proiectelor si a generat riscul nerealizarii obiectivelor Cartii Albe privind dezvoltarea retelei transeuropene de transport, in special a coridoarelor TEN-T care tranziteaza Romania - Coridoarele iV si iX in conditiile limitarii resurselor financiare, progresele inregistrate in domeniul dezvoltarii (constructiei de autostrazi) retelei nationale de transport sunt minimale, rezultate notabile fiind inregistrate numai in modernizarea si reabilitarea partiala a drumurilor nationale existente Prioritatile sistemului de transport rutier, pentru perioada 2007- 2013, se axeaza pe omogenizarea si imbunatatirea conditiilor oferite pe intreaga retea, in ceea ce priveste siguranta si starea tehnica, continuarea lucrarilor pe traseele situate pe traseele TEN-T, coridoarele iV si iX, aflate in procese diferite de executie si initierea implementarii unui sistem de servicii aditionale transportatorilor, utilizand facilitatile sistemelor inteligente de transport (iTS) in acest context se urmareste: Structurarea si dezvoltarea retelei de transport rutier, prin: • reconfigurarea schemei fundamentale a retelei de drumuri cu trafic intens TEN-T (retea de baza de aproximativ 10 500 km) in cadrul actiunilor pentru reconfigurarea retelei nationale de transport se vor construi 50 de variante ocolitoare la profil de autostrada sau profil de drum national cu o lungime totala de 835,37 km Pentru finalul anului 2013, CNADNR (Compania Nationala a Autostrazilor si Drumurilor Nationale din Roma79 nia), are in plan realizarea si darea in exploatare a 1 767,3 km de autostrazi si inca 155 km in pregatire; • reproiectarea si redimensionarea retelei existente pentru incarcarea pe osie de 11,5 t; • continuarea lucrarilor pe trasee cu trafic intens, care se afla in constructie si demararea celor avand o valoare ridicata sau medie a traficului (mai mare de 10 000 vehicule zi); • definirea unui program etapizat de reabilitare pentru atingerea standardelor minime solicitate de UE, din perspectivele sigurantei si constructiei tehnice, pentru intreaga retea de drumuri nationale; • revizuirea si actualizarea standardelor proiectelor de investitii in infrastructura rutiera, pentru a evalua necesitatile si a include, in mod special si cerintele de mobilitate alternativa (nemotorizata), transport public, etc intretinerea corespunzatoare a retelelor, vizand: • imbunatatirea sistemelor de semnalizare si a conditiilor tehnice de intretinere a retelei rutiere, astfel incat sa se diminueze drastic rata accidentelor mortale; • cresterea nivelului general de finantare a activitatilor de intretinere a retelei rutiere, apropiindu-se de o valoare apropiata de 5% din cea patrimoniala a retelei; • diminuarea costurilor ineficiente, mai ales cele legate de costurile externe specifice accidentelor si poluarilor chimice si fonice (care vor trebui internalizate si astfel achitate de transportatori); • modernizarea gestionarii activitatilor specifice; • obtinerea unei omogenitati ai parametrilor retelei de drumuri nationale si europene imbunatatirea managementului de trafic, prin: • asigurarea conditiilor de confort si servicii specializate, pe intreaga retea de drumuri; • definirea conceptului de centre teritoriale de gestionare a traficului, prin cresterea gradului de cooperare cu inspectoratul General al Politiei si cu comunitatile locale; • definirea unei strategii de informare prin sisteme de tip iTS si a serviciilor asociate utilizatorului; • dezvoltarea unui sistem de informare automatizata a transportatorului, clar, actualizat si usor de consultat, incluzand prezentarea in timp real, a unor probleme cum ar fi situatia drumurilor, a serviciilor de transport public 80 4 2 Activitatea de transport rutier Pe baza reglementarilor in vigoare, in Romania sunt legiferate urmatoarele categorii de transport rutier (Alexa C , 1995): A din punct de vedere al caracterului transportului: 1 Transporturi nationale; 2 Transporturi internationale; B din punct de vedere al caracterului activitatii: 1 Transporturi in interes public; 2 Transporturi in interes propriu: a Transporturi in folos propriu; b Transporturi in interes personal 3 Activitati conexe in acelasi context, exista clasificarea pe tipuri, dupa cum urmeaza: A Transporturi de marfuri si bunuri: 1 Transporturi de marfuri si bunuri contra plata: a Transporturi de marfuri generale; b Transporturi de marfuri perisabile; c Transporturi de marfuri periculoase; d Transporturi de deseuri si gunoaie; e Transporturi de animale vii; f Transporturi de marfuri cu mase si dimensiuni depasite; g Transporturi de produse agricole de camp; h Transporturi de produse agroalimentare (neperisabile) la piete; i Transporturi in regim de taxi; j Transporturi in regim de "rent a car"; k Alte categorii de transport 2 Transporturi speciale de marfuri: a Transporturi de produse petroliere; b Transporturi de recipienti si butelii cu gaze lichefiate; c Transporturi de lichide alimentare; d Transporturi de faina in vrac; e Transporturi de ciment in vrac; f Alte categorii de transport 3 Transporturi de marfuri si bunuri cu autobasculante: a Transporturi de produse de cariera si balastiera; b Transporturi de carbuni; c Transporturi de produse de excavatii din santiere; d Alte categorii de transport 4 Transporturi de marfuri si bunuri cu autovehicule specializate: 81 a Transporturi de paine; b Transporturi de efecte postale; c Transporturi de presa; d Transporturi de valori si bani; e Transporturi de interventie; f Transporturi de prefabricate; g Transporturi de cadavre umane; h Transporturi de materiale radioactive; i Transporturi de materiale explozibile; j Transporturi de mobila; k Transporturi de confectii pe umerase; l Transporturi de materiale de constructie; m Alte categorii de transport B Transporturi de persoane: 1 Transporturi publice prin curse regulate; 2 Transporturi publice in regim de taxi; 3 Transporturi publice in regim de inchiriere ("rent a car"); 4 Transporturi prin curse regulate, in conventie; 5 Transporturi prin curse ocazionale, turistice; 6 Alte categorii de transport C Transporturi mixte de marfuri si persoane Conform acelorasi reglementari, prin transport rutier se intelege orice operatiune de transport care se realizeaza cu vehicule rutiere, pentru deplasarea persoanelor, bunurilor si marfurilor, chiar daca vehiculul este, pe o anumita portiune a drumului, transportat la randul sau, pe de un alt mijloc de transport; operatiunile si serviciile adiacente sau conexe transporturilor rutiere sunt considerate, de asemenea, operatiuni de transport rutier Prin operator de transport rutier se intelege orice persoana fizica sau juridica, romana sau straina, ce detine in proprietate sau are inchiriate vehicule rutiere si care efectueaza transporturi rutiere interne si sau internationale, direct sau prin intermediar, ori prin asociere cu alte persoane fizice sau juridice Totodata, operatorii de transport rutier pot efectua transporturi rutiere publice sau si in interes propriu Transportul rutier public poate fi efectuat pe baza de contract, contra plata, de catre un agent economic titular al licentei obtinute, avand ca obiect de activitate transportul rutier si care detine, in proprietate sau cu chirie, vehicule rutiere, indiferent de capacitatea de transport a acestora 82 Transportul rutier in folos propriu, este efectuat fara incasarea unui tarif sau a echivalentului in natura ori in servicii al acestuia De asemenea este reglementat si faptul ca autogarile, parcarile si statiile de urcare coborare a calatorilor sunt bunuri de utilitate publica, putand fi in proprietatea publica a statului, a unitatilor administrativ-teritoriale ori proprietate privata Operatorii de transport rutier au acces liber si nediscriminatoriu la activitatile de transport rutier public Licenta de transport se acorda operatorilor de transport rutier public care indeplinesc conditiile de onorabilitate, dotare tehnica corespunzatoare, capacitate profesionala si financiara stabilite de autoritatea competenta Operatorii de transport rutier sunt obligati sa utilizeze vehicule care se incadreaza in normele legale de siguranta si securitate a transporturilor rutiere Pentru accesul la infrastructurile rutiere, vehiculele fabricate in tara sau in strainatate, inmatriculate sau care urmeaza a fi inmatriculate in Romania, sunt supuse omologarii pentru circulatia pe drumurile publice si inspectiilor tehnice periodice, iar cele apartinand operatorilor de transport rutier public sunt supuse obtinerii licentei de executie pe vehicul, categorii si tipuri de transport Transporturile rutiere, in conformitate cu normele in vigoare, trebuie executate doar cu vehicule a caror stare tehnica este conforma standardelor nationale de siguranta rutiera si protectia mediului inconjurator, cu inspectia tehnica periodica si cu licenta de executie valabila, certificarea tehnica fiind corespunzatoare clasei si tipului de marfa si sau persoane transportate Ca rezultat al schimbarilor structurale produse in economie si urmare a trecerii la economia de piata, evolutia parcursului transporturilor de marfa si calatori a inregistrat o evolutie oscilanta, de la o descrestere accentuata la o crestere usoara si din nou, o descrestere, urmata de o crestere firava(Tabelul 4 7) Astfel, daca in anul 1990 au fost transportate circa 2 200 milioane tone marfuri (din care peste 1 900 tone fiind cota transportului rutier) si aproape 1 200 milioane pasageri, in trafic interurban si international (din care peste 780 milioane pe cale rutiera), s-a ajuns ca, la sfarsitul anului, pe totalul sectorului sa se transporte un volum de marfa de doar 14,2% fata de anul 1990 (9,74% rutier fata de anul 1990) si un numar total de pasageri de 27,7% din valoarea anului 1990 (33,6% pentru modul rutier, comparativ tot cu anul 1990) 83 Tabelul 4 7 indicatori ai activitatii de transport - transport interurban si international indicator UM 1990 1995 2000 2006 2010 2012 Marfuri transportate Mii tone 2 192 867 748 660 348 871 418 664 297 714 311 656 -feroviar 218 828 105 131 71 461 68 313 52 932 55 755 -rutier 1 934 362 616 044 262 943 335 327 174 551 188 415 -fluvial 12 044 14 392 13 102 14 941 32 088 27 937 -maritim 27 596 13 047 1 357 77 38 118 39 520 -aerian 37 46 8 6 25 29 Parcursul marfurilor Mil tonekm 199 159 123 783 40 740 78 254 52 575 55 653 -feroviar 57 253 27 179 17 982 15 791 12 375 13 472 -rutier 28 993 19 748 14 288 57 278 25 883 29 662 -fluvial 2 090 3 107 2 634 4 957 14 317 12 519 -maritim 110 766 73 636 5 817 221 - - -aerian 57 113 19 7 - - Pasageri transportati Mii pasageri 1 192 972 628 245 324 895 324 749 319 450 330 730 -feroviar 407 931 210 738 110 501 94 441 64 272 57 562 -rutier 780 666 413 502 205 979 228 009 244 944 262 291 -fluvial 1 637 2 042 133 190 83 119 -aerian 2 738 1 963 1 282 2 109 10 128 10 728 Parcursul pasagerilor Mil pasageri- km 58 065 34 661 21 559 22 459 21 264 21 489 -feroviar 30 582 18 879 11 632 8 093 5 437 4 571 -rutier 24 007 12 343 7 700 11 735 15 812 16 901 -fluvial 58 24 15 13 15 17 -aerian 3 418 3 415 2 212 2 618 - - Nota : - La indicatorul marfuri transportate si parcursul marfurilor in transportul rutier, incepand cu anul 1998, sfera de cuprindere si metoda de cercetare sunt diferite fata de anii precedenti si, ca urmare, datele nu sunt compatibile - Pentru indicatorii parcursul marfurilor si parcursul pasagerilor, conform legislatiei europene din anul 2007, pentru modurile maritim si aerian, datele nu se mai centralizeaza - 1 - fara a include valorile transporturilor maritim si aerian Surse : Anuarul statistic al Romaniei (iNS) si Caiete statistice de transport (iNS), www mt ro (2000, 2003, 2009, 2013) 84 Tabelul 4 8 indicatori ai activitatii de transport - transport interurban si international (%) indicator 1990 1995 2000 2006 2009 2012 Marfuri transportate 100 100 100 100 100 100 -feroviar 9,97 14,04 20,48 16,32 17,78 17,89 -rutier 88,22 82,28 75,37 80,09 58,63 60,46 -fluvial 0,54 1,92 3,76 3,57 10,78 8,96 -maritim 1,25 1,75 0,38 0,01 12,80 12,68 -aerian 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 Parcursul marfurilor 100 100 100 100 1001 1001 -feroviar 28,75 21,96 44,19 20,18 23,54 24,21 -rutier 14,55 15,95 35,07 73,20 49,23 53,30 -fluvial 1,06 2,60 6,46 6,32 27,23 22,49 -maritim 55,62 59,48 14,27 0,2 - - -aerian 0,02 0,01 0,01 0,01 - - Pasageri transportati 100 100 100 100 100 100 -feroviar 34,21 33,54 36,20 29,08 20,12 17,40 -rutier 65,49 65,86 63,39 70,22 76,68 79,31 -fluvial 0,1 0,3 0,01 0,01 0,03 0,04 -aerian 0,2 0,3 0,4 0,60 3,16 3,24 Parcursul pasagerilor 100 100 100 100 1001 1001 -feroviar 52,64 54,47 53,95 36,08 25,57 21,27 -rutier 41,35 35,67 35,78 52,25 74,36 78,65 -fluvial 0,01 0,01 0,01 0,01 0,07 0,08 -aerian 5,88 9,85 10,26 11,66 - - Nota : - La indicatorul marfuri transportate si parcursul marfurilor, in transportul rutier, incepand cu anul 1998, sfera de cuprindere si metoda de cercetare sunt diferite fata de anii precedenti si, ca urmare, datele nu sunt comparabile - Pentru indicatorii parcursul marfurilor si parcursul pasagerilor, conform legislatiei europene din anul 2007, pentru modurile maritim si aerian, datele nu se mai centralizeaza - 1 -fara a include valorile transporturilor maritim si aerian Sursa : www mt ro (2000, 2003, 2009, 2013) S-a produs o "asezare" in piata a diferitelor moduri de transport inregistrandu- se, contrar masurilor stipulate in Cartea Alba, o tendinta de mentinere a ponderii majoritare a transporturilor rutiere (de marfa si pasageri) pe fondul evolutiei inegale a celorlalte moduri de transport, 85 obiectivul de trecere, intr-o maniera echilibrata la moduri de transport ecologice fiind departe de a fi fost atins Ponderea detinuta de transportul rutier in structura pietei transporturilor de marfuri era, la nivelul anului 2012 de 60,46% la volum (in scadere, totusi fata de anul 1990 cand cota era de 88,22%), 53,3 % la parcursul marfurilor, in trafic interurban si international, respectiv 83,95 % la volum si 60,91 % la parcursul in trafic intern, comparabila cu cea inregistrata in UE - 27 (76,5 %), dar superioara celei prevazute in Cartea Alba (44 %) (Tabelul 4 8) Dupa 1989, in Romania, sectorul transporturilor rutiere s-a dovedit a fi unul dintre cele mai dinamice in ceea ce priveste evolutia sa, prin schimbarile rapide ce au avut loc prin trecerea din proprietatea de stat la cea privata si adaptarea la cerintele economiei de piata concurentiale si ale pietei unice europene in cadrul sistemului de trasport de marfuri romanesc, transportul rutier are, indeosebi, rolul de a realiza trasportarea marfurilor in cantitati mici si mijlocii, in trafic direct sau in combinatie cu celelalte moduri de trasport (feroviar, aerian, naval), avind fata de acestea avantajul accesibilitatii si posibilitatii de trasport de tipul " door to door" (vezi si Kearney, 2002:9) Caracteristici similare se inregistreaza si in cazul transportului rutier de persoane Tabelul 4 9 Ponderea transportului rutier in totalul serviciilor de transport 1989 1990 1995 2000 2005 2011 Total marfuri transportate - mii tone 2826326 2216354 764843 357679 406150 318678 - % 100 100 100 100 100 100 Transport rutier - mii tone 2416065 1934362 616044 262943 306994 183629 % din total 85,5 87,3 80,5 73,5 75,6 57,6 Total pasageri - mii 1364741 1192972 628245 324895 332409 314452 - % 100 100 100 100 100 100 Transport rutier - mii persoane 878553 780666 413502 205979 238017 242516 -% 64,4 65,4 65,8 63,4 71,6 77,1 Sursa: prelucrari ale autorilor, pe baza datelor din Anuarul Statistic al Romaniei iNS, 1995, 2001, 2007, 2011 86 Ca urmare a tuturor schimbarilor ce au avut loc in decursul anilor 1990 - 2011, a evolutiei nefavorabile, respectiv scaderea productiei materiale in majoritatea ramurilor economice, activitatea de transport de marfuri a inregistrat reduceri semnificative Aceasta realitate este reflectata de corelatia dintre scaderea activitatii economice, sintetizata in dinamica PiB-ului si scaderea activitatii de transport in general De asemenea, ponderea transportului rutier de marfuri si calatori in totalul activitatii de transport prezinta tendinta de crestere in cadrul transportului de persoane, dar de scadere al transportului de marfa (vezi tabelul nr 4 9) Daca analizam situatia in cifre absolute observam, in mod indirect dar elocvent, dramatismul evolutiei ramurilor economice romanesti De exemplu, volumul marfurilor transportate pe caile rutiere in anul 2011 este de 13,15 ori mai mic decat cel din anul 1989 si de 10,55 ori mai mic decat cel din anul 1990 De asemenea, numarul calatorilor care au folosit ca mod de transport autovehiculele a fost mai mic de 3,6 ori decat cel din anul 1989 si de 3,2 ori mai mic decat cel din anul 1990 Tabelul 4 10 Transportul de marfuri si calatori pe caile rutiere in perioada 1990 - 2011 Anii Transport de marfuri Transport de persoane Mii tone % Mil t  km % Mii persoane % Mil pers  km % 1989 2416065 100 30028 100 878553 100 23077 100 1990 1934362 80 28993 97 780666 89 24007 104 1991 993992 41 20692 69 770403 87 20835 90 1992 719226 30 15744 52 694071 79 25649 111 1993 593432 25 15354 51 528902 60 20512 89 1994 621257 26 18321 61 425142 48 14058 61 1995 616044 26 19748 66 413502 47 12343 54 1996 649746 27 19807 66 389461 44 12842 56 1997 637352 26 21750 72 379444 43 13531 59 1998 313701 13 15785 53 224261 26 8962 39 1999 278986 12 13456 45 192633 22 8323 36 2000 262943 11 14288 48 205979 23 7700 33 2001 268436 11 18544 62 200093 23 7073 31 2002 267103 11 25350 84 191127 22 6987 30 2003 275603 11 30854 103 216327 25 9455 41 2004 294221 12 37220 124 216524 25 9438 41 2005 306994 13 51531 172 238017 27 11811 52 2006 335327 14 57278 191 228009 26 11735 51 2007 356669 15 59517 198 231077 26 12156 53 87 Anii Transport de marfuri Transport de persoane Mii tone % Mil t  km % Mii persoane % Mil pers  km % 2008 364605 15 56377 188 296653 34 20194 88 2009 293409 12 34265 114 262311 30 17108 74 2010 174551 7 25883 86 244944 28 15812 69 2011 183629 8 26347 88 242516 28 15529 67 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei, 1995, 2001, 2007, 2009, 2012 si calcule proprii in perioada anilor 1990-2011, scaderea activitatii de transport ca urmare a reducerii drastice a productiei bunurilor materiale este vadita Fara indoiala, impactul reducerii activitatii din sfera productiei materiale este vizibil si in numarul calatorilor care utilizeaza transportul rutier (vezi tabelul 4 10) Evolutia parcului de vehicule rutiere indica o tendinta de crestere de la aproape 2 milioane de vehicule in anul 1990, la 4 milioane de vehicule in 2004 si peste 5 milioane de vehicule in 2009 Romania nu a fructificat avantajele de partajare modala existente inainte de anul 1990 si, in special, dezvoltarea scazuta a sectorului rutier, a carui ulterioara crestere accentuata poate fi considerata alarmanta, mai ales pentru ca se observa o noua tendinta de a ponderii transportului rutier, in totalul sectorului, incepand din anul 2009, in lipsa unor masuri de reorientare a fluxurilor de marfuri spre celelalte moduri de transport Acest fapt a condus, inevitabil, si la cresterea parcului ahto cu destinatie transport marfa si sau calatori Astfel, numarul total al autovehiculelor cu motor a crescut in 2006 fata de 1999 cu 18,9%, al autoturismelor cu 27,6 %, al vehiculelor pentru transportul marfurilor cu 33 %, in timp ce numarul de autobuze si microbuze a scazut cu 11,3 % in perioada 2006-2008, cu exceptia tractoarelor agricole, toate categoriile de autovehicule inmatriculate si-au marit numarul: mopede si motociclete (cu 64%), autovehicule pentru transport marfuri (cu 43%), autobuze si microbuze (cu peste 28%), autoturisme (cu 25%) -Tabelul 4 11 Tabelul 4 11 Evolutia parcului de vehicule pentru transport rutier, in perioada 1990-2009 Categorie vehicule 1990 2000 2004 2007 2009 Mopede si motociclete (a) 0,312 0,239 0,235 0,056 0,080 Autoturisme 1,292 2,778 3,225 3,541 4,245 Autobuze si microbuze (b) 0,028 0,041 0,043 0,062 0,073 88 Categorie vehicule 1990 2000 2004 2007 2009 Autovehicule pentru transportul marfurilor 0,259 0,427 0,482 0,502 0,662 Total (c) 1,891 3,485 3,985 4,161 5,060 Tractoare agricole 0,060 0,053 Remorci si semiremorci 0,203 0,239 Nota: a)Pentru anii 1990, 2000 si 2004, sunt cuprinse motocicletele si bicicletele cu motor b)Datele pentru anii 2007 si 2009 includ autovehiculele pentru scopuri speciale c)Totalul este calculat pentru o structura comparabila a categoriilor de autovehicule pentru perioada 1990-2009 Cresterea cea mai insemnata a fost inregistrata de autoturisme, de aproape 3,3 ori in 2009 fata de 1990 Se preconizeaza ca detinerea de autoturisme sa creasca pe termen mediu cu rate sustinute Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PiB-ului si a doua este efectul de "ajungere din urma", ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta Un astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Republica Ceha fata de 29% in UE 15 Aceasta tendinta poate influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personala de transport si decizii fiscale ale Guvernului Cu toate acestea, se constata ca, la nivelul anului 2004, detinerea de autoturisme este mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 136 masini la 1000 persoane Conform statisticilor realizate de Autoritatea Rutiera Romana (ARR), parcul auto de transport marfa din tara noastra incepe, incet-incet, sa imbatraneasca, la acest rezultat contribuind, in mod evident, criza economica din ultimii ani in primele luni ale anului 2011, parcul de autovehicule de transport marfa utilizat in Romania totaliza 100 678 unitati Dintre acestea, 491 au ca an de fabricatie 2011, 1 960 sunt din 2010, 1 606 din 2009, 8 338 din 2008 si 12 641 din 2007 Fie si numai urmarind aceste cifre, putem sa observam in mod clar influenta crizei economice asupra domeniului transporturilor din tara noastra Dupa anul record 2007, 2008 a fost un an pre-criza, care s-a situat la nivelurile atinse in 2006, pentru ca in 2009 deja piata sa se prabuseasca in 2010, s-a inregistrat o crestere a numarului de unitati, fiind, totusi, evident faptul ca recuperarea nu este si nu 89 va fi spectaculoasa Putem observa ca 25 036 vehicule au o vechime de 5 ani sau mai mica, iar 75 642 unitati sunt mai vechi de 5 ani in aceasta ultima categorie, o parte importanta apartine perioadei 2000-2004 (35 880 unitati) ingrijorator intrucatva, este faptul ca mai bine de jumatate din vehiculele de transport marfa utilizate la ora actuala in Romania au o vechime mai mare de 6 ani, 25 090 dintre acestea fiind chiar mai vechi de 10 ani Din punctul de vedere al structurii parcului in functie de detinere, statisticile ARR indica faptul ca 68 518 unitati sunt in proprietatea operatorilor, 19 321 in leasing si 12 839 in inchiriere Structura parcului de vehicule de transport in functie de marca vehiculelor arata ca din totalul vehiculelor folosite pe piata romaneasca, 18 672 unitati sunt MAN, 18 278 - iveco, 16 664 Mercedes-Benz, 13 312-Volvo, 10 624 DAF, 5 310 - Roman, 4 930 Scania, 4 921 - Renault, 735 - Volswagen si 7 228 - alte marci Din punctul de vedere al licentierilor, in primele luni ale anului 2011, au intrat pe piata transporturilor rutiere de marfa 176 noi operatori, iar in 2010, in total, 1 020 operatori in 2010, au fost retrase in total 489 licente, in 2011, pana la data de 30 martie, 85 Astfel, la sfarsitul lunii martie 2011, in Romania existau 25 033 licente de transport marfa (LTM) si 100 678 copii conforme (CC a LTM) in cazul transportului de pasageri, se poate remarca faptul ca parcul licentiat de vehicule de transport este mai nou decat in cazul transportului marfa, fapt datorat licentiilor de trasee, unde detinerea unor vehicule noi ofera avantaje in calcularea punctajului Statisticile furnizate, la sfarsitul lunii martie 2011, de catre Autoritatea Rutiera Romana, arata ca, spre deosebire de transportul de marfa, pe piata vehiculelor de transport pasageri anul de varf a fost anul 2008 (anul ultimiei atribuiri de trasee), cu 3 584 vehicule noi licentiate (fata de 1 903 in 2007) De la aceasta cifra, scaderea a fost drastica, statisticile ARR aratand ca pe piata romaneasca ruleaza in prezent 432 vehicule cu an de fabricatie 2009, 417 din 2010 si 74 cu an de fabricatie 2011 Astfel, se observa ca 7 854 vehicule licentiate de transport pasageri au vechime de 5 ani sau mai mica, 1 717 vehicule cu an de fabricatie 2005 iar 5 904 vehicule au o vechime mai mare de 10 ani, dintr-un total al copiilor conforme pentru licentele de transport pasageri din Romania de 21 448, numarul total de operatori licentiati fiind de 3 953 De asemenea, ARR precizeaza ca, in anul 2012, au intrat pe piata transporturilor rutiere de persoane 78 operatori, iar in primele trei luni ale anului 2013 numai 13 companii au solicitat licente Din punctul de vedere al licentelor retrase, totalul anului 2012 a fost de 489 iar de la inceputul anului 2011 si pana la finele lunii martie 2013 si-au pierdut licenta inca 85 operatori Practic, 90 s-a inregistrat un spor negativ, care arata situatia extrem de grea pe care o traverseaza transportul rutier de persoane Mercedes-Benz detine primul loc in topul preferintelor operatorilor licentiati de transport pasageri, cu 7 826 unitati, urmat de iveco cu 2377, Volswagen cu 2134, BMC cu 747 si Ford cu 704 si pe segmentul transportului de pasageri, forma preferata de detinere a vehiculelor este proprietatea (15 273 vehicule), urmata de leasing (4 352) si inchiriere (1 823) Cererea pietei pentru transportul de marfa a crescut, in general, cu 2-3% peste rata anuala de crestere a PiB-ului, in principal din cauza evolutiilor economiei europene si a sistemelor "globalizate" de productie si respectiv, a ponderii ridicate pe care o au in economia nationala, marfurile cu valoare adaugata redusa, ceea ce nu denota disocierea si orientarea spre un transport durabil Consumul total de energie a crescut in 2006 cu 31% fata de 1995 Transportul rutier a inregistrat o crestere de 1,58%, in timp ce evolutiile celorlalte moduri de transport au inregistrat o descrestere intre 1,38% si 3,08% (Anexa 3) Emisiile poluante din sectorul transporturi (fata de total circa 70% din emisiile de monoxid si dioxid de carbon - CO + CO2 - si 65% de oxizi de azot - NOx) au crescut comparativ cu anul 1990, in mare parte din cauza modului rutier care contribuie cu circa 80% la totalul nivelului emisiilor din acest sector Aglomerarile produse la intrarile in marile orase si in unele localitati situate de-a lungul retelei de drumuri nationale, au generat, in anumite perioade ale anului, emisii poluante care au depasit limitele de calitate a aerului, stabilite de normele europene, in ceea ce priveste PM10 (pulberile in suspensie), NO2 sau ozonul Zgomotul provocat de traficul rutier a crescut in ultimii ani, estimandu- se ca 10-15% din populatie este expusa la niveluri sonore inalte (intre 65 - 75 dbA) Politica de innoire si modificare a structurii parcului de autovehicule (dezvoltata de operatorii de transport cu capital privat), a creat premisele pentru o scadere semnificativa a emisiilor de poluanti (in special NOx), comparabila cu limitele Directivei 2001 81 CE a Plafoanelor Nationale de Emisie introducerea normelor EURO 2 (1998), EURO 3 (2002), EURO 4 (2008) si EURO 5 (de la 1 septembrie 2009), a benzinelor fara plumb si a motorinelor cu nivel scazut de sulf, a condus la scaderea semnificativa a unor emisii poluante produse de autovehicule (in special SO2 - dioxid de sulf, COV - compusi organici volatili, benzen, plumb, CO - monoxid de carbon) 91 Conjugat cu cresterea numarului de vehicule si implicit a traficului rutier, numarul de accidente si de morti in accidente se mentine la un nivel ridicat, situatia inregistrand o inrautatire in anul 2008 fata de 2006 Astfel, daca, fata de anul 1995, in anul 2006 numarul de accidente rutiere s-a redus cu circa 26% (de la 9 119 in 1995 la 6 640 in anul 2006), acest indicator aproape ca s-a dublat in 2008 fata de 2006, respectiv la 10 635, dar a avut, in continuare o usoara tendinta de scadere (9 225 in anul 2010) De asemenea, daca numarul persoanelor accidentate mortal a scazut cu 12% - la 2 478, in 2006 comparativ cu anul 1995, indicatorul s-a majorat cu peste 23%, in 2008 fata de 2006 (tabelul 4 12) Totusi, incepand cu anul 2008 si pana in prezent, se observa o tendinta clara de reducere a acestei valori, lucru notabil Concluzia este ca a crescut numarul de vehicule din trafic, infrastructura nu a "tinut pasul" cu aceasta crestere, iar unii conducatori de vehicule s-au "adaptat" la noile conditii, sfidand reguli de circulatie si conditii reale de trafic, ceea ce a condus la evolutia nefasta prezentata Transportul durabil are din aceasta perspectiva, sarcini corective, pe baza oferirii de alternative eficiente, din perspective economico-ecologice Tabelul 4 12 Evenimente rutiere inregistrate in perioada 2006-2012 indicatorul 2006* 2007 2008 2009 2010 2011** 2012** Accidente de circulatie rutiera 6 640 8 451 10 635 10 207 9 225 26 648 26 928 Numarul persoanelor accidentate (persoane) din care: 7 769 9 825 12 454 11 887 10 853 35 509 36 251 -morti 2 478 1 794 3 063 2 796 2 377 2 018 2 042 -raniti 5 291 7 031 9 391 9 091 8 476 33 491 34 209 Sursa datelor - www mt ro (2009si 2013) Legenda: -Datele referitoare la anul 2006 au fost rectificate fata de cele publicate anterior, de catre Directia Politiei Rutiere, datorita radierii din oficiu a vehiculelor ale caror certificate de inmatriculare un au fost preschimbate ** - Datele statistice nu sunt comparabile cu seriile statistice ale anilor anteriori deoarece, incepand cu anul 2011 in numarul total de accidente sunt trecute si cele usoare, iar in numarul ranitilor sunt trecute si persoanele ranite usor 92 4 3 industria auto in domeniul constructiei de autovehicule, respectiv autoturisme, se remarca Dacia, care din 1999 face parte din Grupul Renault si care isi afirma tot mai mult vocatia sa de marca internationala Asa cum am mai prezentat, constructia Uzinei de Autoturisme Mioveni a inceput in 1966, dupa semnarea unui contract de licenta intre Renault si statul roman, incepand fabricarea modelului Dacia 1100 sub licenta R8, urmat in 1969 de Dacia 1300, sub licenta R12 intre anii 1970- 1980, Dacia dezvolta o intreaga gama de modele care va cuprinde maimulte tipuri de vehicule de persoane si utilitare Automobile Dacia continua autonom productia de autoturisme derivate din gama Renault 12 si dupa anul 1978 Anul 1995 este marcat de lansarea primului autoturism conceput 100% de inginerii romani si anume modelul Dacia Nova in 1998, anul in care s-au aniversat trei decenii de la producerea primului automobil Dacia, de pe portile uzinei a iesit autoturismul cu numarul 2 000 000 in acelasi an intreprinderea a obtinut Certificatul de Atestare a implementarii Sistemului Calitatii iSO 9001 in 1999 Renault achizitioneaza 51% din capitalul intreprinderii Dacia in urma privatizarii, iar, in prezent, detine 99,43% din capital Cu o capacitate de productie de 350 000 unitati pe an, Uzina Vehicule Dacia asigura atat productia gamei de vehicule formata din Logan berlina, Logan MCV, Logan Van, Dacia Sandero si Dacia Duster, cat si fabricarea de piese de schimb Cadenta de fabricatie este de 64 de autovehicule ora, ceea ce inseamna ca practic, la fiecare 55 de secunde de pe banda de montaj iese o masina Vanzarile de autoturisme construite de uzinele Dacia-Renault, chiar daca au fost remarcabile, datorita crizei finaciare, dupa anul 2007 au scazut drastic (Tabelul 4 13) Tabelul 4 13 Evolutia vanzarilor de autovehicule marca Dacia, in perioada 2005-2009 Model 2005 2006 2007 2008 2009 Logan 88 275 107 777 102 062 75 792 35 097 Solenza 4 809 - - - - Sandero - - - 8 916 6 765 Utilitare 20 192 - - - - Total vanzari la intern 113 276 107 777 102 062 84 708 41 862 Pondere in total vanzari (%) 68,9 54,79 44,28 32,88 13,44 93 Model 2005 2006 2007 2008 2009 Logan 46 612 88 931 128 411 142 874 126 402 Solenza 3 545 - - - - Sandero - - - 30 012 143 018 Altele 973 - - - - Total vanzari la extern 51 130 88 931 128 411 172 886 269 420 Pondere in total vanzari (%) 31,10 45,21 55,72 67,12 86,56 Total vanzari 164 406 196 708 230 473 257 594 311 282 Sursa: Calin D Corina - Analiza eficientei economice si strategii de dezvoltare in industria mijloacelor de transport rutier (ASE, Bucuresti, 2010) investitiile totale realizate din Renault la Dacia, de peste 1,6 miliarde euro, au contribuit la pozitionarea Dacia ca una dintre cele mai importante companii din economia romaneasca, cu o contributie semnificiativa la produsul intern brut si la exporturile tarii Obiectivul Dacia este acela de a produce o gama de vehicule robust, fiabile si accesibile pentru clientii romani si straini, la standarde de calitate Renault Calitatea produselor Dacia este recunoscuta la nivel international in cadrul sondajelor realizate de institutie si publicatii de specialitate, clientii Dacia se declara foarte satisfacuti in legatura cu calitatea masinilor Dacia Dacia este a doua marca a Grupului Renault, contribuind in mod semnificativ la imbunatatirea imaginii Romaniei in lume Succesul Dacia se explica prin faptul ca autovehiculele produse la Mioveni ofera un raport pret calitate prestatii fiabilitate imbatabil Peste 90% din productia Uzinei Vehicule de la Mioveni este exportata in 37 de tari de pe patru continente Dacia are in prezent cea mai mare uzina de vehicule din grupul Renault, cu un numar de aproximativ 8300 salariati, dintre care 30% sunt femei Oltcit Craiova continua productia, dupa anul 1989, tot sub numele de Oltcit pana in 1994, cand numele este schimbat in Oltena in noiembrie 1994, prin infiintarea unei societati mixte, creata de Automobile Craiova si grupul sud-coreean Daewoo s-a infiintat o noua linie de productie autoturisme, in Romania, grupul Daewoo devenind cel mai important investitor strain al tarii Aceasta fabrica a fost construita pentru producerea a mai mult de 100 000 de vehicule an Urmatoare data importanta din evolutia fabricii de autoturisme din Craiova are ca referinta anul 2007 Ford Motor Company a cumparat pachetul majoritar de actiuni al Automobile Craiova si a preluat, in martie 2008, uzina Automobile Craiova La 74 de ani de la primul Ford fabricat 94 in Romania, in septembrie 2009 a iesit de pe linia de fabricatie din Craiova primul Ford Transit Connect de culoare alba, care a fost donat spitalului municipal din Craiova si fabrica ARO de la Campulung Muscel a avut o continuitate a productiei de autoturisme de teren, dupa anul 1989 Astfel, un nou model ARO 10, numit ARO Spartana, a fost lansat in anul 1997, in variantele de motorizare RENAULT TWiNGO si DACiA in acelasi an s-a lansat familia de autovehicule militare ARO DRAGON Strategia de dezvoltare a produselor ARO a avut in vedere, incepand cu anul 2000, penetrarea sectorului de autoutilitare 4x4 sau a modelelo cu un pronuntat caracter utilitar in septembrie 2003, Statul roman a vandut, pentru pretul de 180 000 USD10, 68,7% din ARO companiei americane "Cross Lander" in contractul de privatizare erau prevazute investitii de 2 milioane de dolari in uzinele ARO, dar nici un ban nu a fost investit, iar echipamentul uzinelor ARO a fost vandut in mai 2007, omul de afaceri Nicolae Ratiu a achizitionat, prin compania Landmark Management o parte de activele fostei uzine Aro Campulung, in valoare de 16,5 milioane euro Dupa preluare, compania a derulat investitii pentru reabilitarea platformei, prin reconstructia infrastructurii si reconversia unor hale in prezent, platforma industriala ARO Campulung are o suprafata de 49 de hectare si include hala principala de productie si unitatile secundare utilizate anterior pentru productia modelului 4x4 ARO De-a lungul celor peste 45 de ani de activitate industriala in domeniul auto, ARO a produs aproximativ 380 000 automobile de teren 4x4, care au fost exportate, in proportie de doua treimi, in peste 110 tari, de pe toate cele 5 continenete Uzinele Roman din Brasov si-au continuat si ele activitatea dupa anul 1989, ajungand ca in anul 2002, s-a livreze doar circa 700 de vehicule Privatizarea societatii s-a facut in anul 2003, cand Agentia de Privatizare a Activelor din Proprietatea Statului (APAPS) a semnat cu firma Pesaka Astana, din Malaezia, contractul de vanzare-cumparare a 94,27% din actiunile Roman, in vederea constituirii unui parc industrial pe platforma societatii, vanzarea actiunilor facandu-se la pretul simbolic de un euro Efortul financiar asumat de malaiezieni se ridica la aproximativ 50 de milioane euro, din care 4 milioane de euro reprezentau investitii tehnologice, iar 45 de milioane datorii si credite comerciale asumate Societatea s-a 10 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki ARO 95 transformat in parc industrial, cu conditia mentinerii productiei traditionale Roman Brasov detinea, la acel moment, 100 de hectare de teren Malaiezienii au intrat in posesia a trei hale de fabricatie si aveau o participare, la viitorul parc industrial, de 10%, restul de 52 de hale formand parcul industrial, propriu-zis La vremea respectiva, societatea avea pierderi de peste 23 milioane euro si datorii de 91,7 milioane euro Actualmente, firma este controlata de omul de afaceri ioan Neculaie, care detine 91,49% din actiunile Roman Brasov prin intermediul Pro Roman Brasov si produce autovehicule diverse (autobuze, autocamioane, autospeciale), motoare, axe, punti etc in anul 2007, valoarea productiei totale a fost de 100 de milioane de dolari in noiembrie 2008, Roman Brasov a produs primul tractor Numarul angajatilor a scazut continuu, de la circa 20 000 in anul 1989, la 8 600 in anul 2003 si doar 4 500 in anul 2008 Deasemenea, cifra de afaceri a scazut, ajungand la 33,2 milioane euro in anul 2008 si 32,2 milioane euro in anul 200911 Dupa 1990, Uzina Tractorul din Brasov a intrat intr-un lent proces de privatizare, care aproape ca i-a secatuit resursele Nu de putine ori, angajatii uzinei au iesit in strada pentru a-si exprima nemultumirea fata de tergiversarile guvernantilor in anul 1999, prin divizarea societatii au rezultat sase unitati comerciale care, ulterior au fost scoase la vanzare: Frimut UTB, Rentcom UTB, Prorem UTB, AWE-HD, MUM-UTB, Scudiver UTB12 in anul 2002, compania producea circa 4 000 de tractoare, la o capacitate de productie de 32 000 de tractoare an in septembrie 2002, pachetul de 50,1% din actiunile Prorem a fost vandut de APAPS unei persoane fizice din Romania in acel an, Prorem avea 246 de angajati, iar in anul 2004, numarul acestora a ajuns la 74 Tot in septembrie 2002, APAPS a vandut pachetul majoritar de actiuni de 51% de la Scudiver catre firma Oligopol Group Ulterior, activele Scudiver au fost trecute pe o noua companie, SUDV, cu acelasi actionariat, miscarea fiind una controversata, pentru ca a fost posibila prin ridicarea nejustificata a sechestrului asupra Scudiver in anul 2004 societatea a fost la un pas de privatizare, cumparatorul fiind fabrica de tractoare din italia, Landini dar, din cauza neintelegerilor cu autoritatile locale si a alegerilor de atunci, privatizarea nu a mai avut loc 11 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki %C3%8Entreprinderea de Autocamioane Bra%C8%99ov 12 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki Uzina Tractorul Bra%C8%99ov 96 Cu toate acestea, uzina si-a continuat productia, din anul 2004 trecand la fabricarea tractoarelor din gama "4" in anul 2007 uzina a fost inchisa, intrand in lichidare Pe data de 5 iulie 2007, in cadrul unei licitatii, platforma Tractorul U T B a fost cumparata de catre societatea imobiliara S C Flavus invest S R L din Bucuresti in septembrie 2007, Comisia Europeana a deschis o procedura oficiala de investigatie, in baza normelor in materie de ajutor de stat, din Tratatul CE, privitoare la procesul de vanzare a societatii Tractorul Brasov (activul functional - platforma industriala) catre Flavus investments SRL, din iulie 2007, pentru 77 milioane euro fara TVA El Car a fost infiintata in anul 1991 debutand cu productia de remorci Din septembrie 2003 s-a demarat constructia primului autobuz cu caroserie autoportanta, din Romania, realizat cu capital integral privat, denumit iGERO SC irum SA Reghin specializata in constructii de masini, a fost fondat in anul 1953 incepand din anul 1999 devine o societate cu capital integral privat Profilul de fabricatie este producerea utilajelor si echipamentelor destinate exploatarii forestiere, utilajelor de prelucrare, manipulare si transportul lemnului, prelucrari mecanice, confectii metalice, piese turnate, reparatii capitale locomotive de cale ferata ingusta Europa, cu o populatie de aproximativ 500 de milioane, s-a transformat intr-un cosmar pentru industria auto Vanzarile au scazut de la an la an si nu se intrevad semne de recuperare13 Criza industriei auto europene a lovit Europa de Est cu intreaga forta Salariile mici din statele care au trecut in urma cu doua decenii prin restaurarea capitalista nu mai sunt suficient de scazute si companiile auto isi muta din ce in ce mai mult productia spre Africa de Nord in anii 1990, UE a vizat intraega industrie de autovehicule, din acea zona pentru inchidere Aproape toate firmele importante au fost preluate de companii din Europa de Vest Aceasta actiune a fost pregatita de privatizarea si inchiderea a numeroase firme de profil care, anterior, erau detinute de stat Firmele europene au avut apoi posibilitatea de a utiliza regiunea ca pe un "atelier extins", unde, datorita salariilor scazute, au putut exploata intensiv forta de munca din aceasta industrie Fabrica Skoda, de exemplu, anterior un centru al industriei cehe, a fost predata VW La cativa ani dupa preluare, fabrica VW si-a crescut profiturile cu 90%, in timp ce forta de munca nu a vazut nici o crestere semnificativa a salariilor si a trebuit sa lucreze in conditii mult mai rele 13 Sursa: http:  point md ro noutati international piaa-auto-din-europa-traiete-uncomar 97 Cu toate acestea, perioada boom-ului a trecut si a aparut criza financiara Concedierile, in fabricile din intreaga Europa de Est, au inceput in anul 2009, la doar un an de la izbucnirea crizei economice globale Producatori precum Renault-Dacia, Ford si KiA au compensat vanzarile mai mici cu ore de lucru mai scurte, reduceri salariale si concedieri Acest lucru a insemnat o schimbare pentru o regiune care, datorita nivelului scazut al salariilor si apropierea de piata din Europa de Vest, a fost extinsa sistematic, dupa restaurarea capitalismului, ca un centru pentru industria auto europeana Alaturi de Polonia si Romania au fost afectate si Cehia si Slovacia Fiecare a patra masina produsa in UE este acum fabricata in aceste tari in anul 2012, in ambele tari ale fostei Cehoslovacii, au fost produse 2 milioane de vehicule in Republica Ceha si Slovacia, VW, KiA, Hyundai, Toyota si PSA Peugeot Citroen au fabrici care aduc profituri substantiale, insa ofera salarii intre 20 si 60 la suta mai mici decat cele din Europa de Vest si producatorul german BMW planifica , de asemenea, sa deschida o fabrica in Slovacia KiA si PSA Peugeot Citroen au deja aproximativ 3 000 de angajati fiecare, iar fabrica VW din Bratislava are 7 000 de angajati in industria auto sunt angajati, inclusiv cu furnizorii, aproximativ 70 000 de oameni Slovacia, si in mai mica masura Republica Ceha, este puternic dependenta de industria auto Auto-declaratul "Detroit din Est" face reclama de ani de zile fortei de munca ieftine, apropierii de Germania si Austria si impozitelor scazute in prezent, industria auto reprezinta 25% din exporturile slovace, o treime din productia industriala a tarii si un sfert din PiB Dacia, filiala din Romania a constructorului de automobile francez Renault, a realizat o facilitate de productie in Tanger, Maroc, unde vor fi produse 400 000 de vehicule Desi Dacia este in prezent partea cea mai profitabila a Renault si mutarea nu a fost insotita de pierderi ale locurilor de munca in Romania, acesta este un prim pas in reducerea capacitatii de productie de la Pitesti Mutarea in Africa de Nord a fost bine planificata Renault a incheiat la sfarsitul lunii ianuarie un acord bilateral pentru a construi o fabrica langa orasul Oran din vestul Algeriei incepand cu anul 2014, acolo vor fi produse anual 75 000 de vehiculele pentru piata europeana Acordul pentru construirea fabricii a fost finalizat in decembrie 2012 si la fabrica GM-Opel de la Gleiwitz, Polonia, exista temeri ca productia va fi redusa si vor exista disponibilizari in timp ce facilitatea de productie din orasul german Bochum se afla in prezent in lichidare, cresc 98 preocuparile legate de reducerea locurilor de munca in Gleiwitz, acolo unde 2 500 de lucratori construiesc modele Astra si Cabriolet Cascada KiA a anuntat ca in anul 2013 va produce numai 290 000 de vehicule, un declin de 2 000 de vehicule fata de anul 2012 Pentru a elimina supracapacitatea, fabrica Renault PSA din Trnava, Slovacia a introdus in anul 2012 reducerea orelor de lucru, echivalentul a aproape 30 de zile de munca VW Slovacia a raspuns primului declin al vanzarilor, provocat de criza economica din 2008, cu reduceri ale orelor de lucru si concedierea muncitorilor angajati temporar in ianuarie 2009, consiliul fabricii si sindicatele au convenit asupra unui model de lucru flexibil, in care lucratorii nu mai au practic nicio oportunitate de a decide cand isi vor lua concediul Evolutia din "Detroitul de Est" devine evidenta si din cifrele de productie in anul 2010, numarul total al angajatilor in industria auto se afla undeva la 70 000 de lucratori Acestia au construit aproximativ 500 000 de vehicule in anul 2012, un numar similar de angajati a produs aproape 900 000 de vehicule intensificarea exploatarii este legata in mod direct de o crestere a somajului care, in prezent, se ridica in Slovacia la 14% Vanzarile de autoturisme noi din Uniunea Europeana au scazut in luna iunie 2013 la minimul ultimilor 17 ani, pe fondul recesiunii si somajului ridicat, Romania inregistrand unul dintre cele mai abrupte declinuri, in timp ce Dacia a consemnat cea mai buna performanta in topul marcilor Astfel, inmatricularile de automobile noi din UE au scazut in iunie 2013 cu 5,6%, la 1,134 milioane unitati, cu evolutii negative pe toate pietele mari, cu exceptia Marii Britanii, potrivit unui comunicat transmis marti de Asociatia Constructorilor Europeni de Automobile (ACEA) in Romania, piata auto a scazut, in iunie 2013, cu 45,9% fata de iunie 2012, la sub 4 000 de masini, cea mai abrupta scadere din UE, cu exceptia irlandei, unde vanzarile au coborat cu 73,7%, la sub 1,700 unitati Vanzarile Dacia in UE au crescut, insa, in luna iunie cu 17%, cea mai buna performanta in randul marcilor, la circa 28 300 unitati Cota de piata a Dacia in UE a urcat astfel de la 2% la 2,5% Marca Renault si-a limitat scaderea la 3,1%, astfel ca vanzarile de autoturisme noi ale grupului francez au urcat cu 1,3% in iunie 2013, la 114 000 unitati in primele sase luni ale anului 2013, numarul inmatricularilor de automobile noi din UE a scazut cu 6,6%, la 6,2 milioane, Romania inregistrand cel mai abrupt declin cu exceptia Ciprului si Olandei Astfel, vanzarile auto din Romania au coborat, in primul semestru al anului 2013, cu 26,4%, la 24 500 unitati, in timp ce Ciprul a consemnat o scadere de 99 42,7%, la 3 600 masini, iar Olanda a inregistrat un declin de 36%, la aproape 212 000 unitati Germania, cea mai mare piata auto europeana, a consemnat o scadere cu 4,7% a vanzarilor de autoturisme in luna iunie 2013, la 282 900 unitati, iar in primele sase luni a inregistrat un declin de 8,1%, la 1,5 milioane automobile in Franta, vanzarile de automobile noi au scazut in iunie 2013 cu 8,4%, la 191 300 unitati, iar in primele sase luni s-au redus cu 11,2%, la 931 400 masini Piata italiana s-a contractat cu 5,5% in iunie 2013, la 122 000 automobile, si a scazut cu 10,3% in primul semestru, la 731 200 unitati Vanzarile auto din Spania au stagnat in iunie 2013 la aproxiamtiv 73 000, dar au scazut in primele sase luni cu 4,9%, la 386 300 Marea Britanie este singura piata mare din UE care a inregistrat crestere semnificativa a vanzarilor de autoturisme in prima jumatate a acestui an Astfel, vanzarile auto din Regatul Unit au urcat cu 13,4% in iunie 2013, la aproape 215 000 unitati, respectiv cu 10% in primul semestru, la 1,163 milioane automobile in prezent mai bine de jumatate dintre uzinele producatoare de autovehicule functioneaza la mai putin de 70% din capacitatea instalata Mai exact, 85 din totalul de 160 de uzine amplasate in Europa, utilizeaza sub 70% din capacitate Prin comparatie, in primul trimestru din anul 2012, aceste fabrici utilizau circa 74% din capacitatea instalata Pentru a intelege gravitatea problemie, trebuie mentionat ca, un constructor trebuie sa utilizeze intre 75% si 80% din capacitatea instalata a unui centru de productie, pentru ca sa existe profit Deocamdata, solutia gasita de multi dintre producatorii auto europeni la aceasta problema a constat fie in inchiderea unei uzine, fie in mutarea productiei de la o fabrica din alta parte a lumii, in Europa De exemplu, Alinata Renault-Nissan a anuntat ca va muta productia modelului subcompact Micra din india la uzina din Flins, Franta De asemenea, germanii din grupul Volkswagen au decis ca productia modelului Audi Q3 sa fie atribuita uzinei SEAT din Martorell, Spania in loc sa foloseasca fabricile dedicate marcii Audi Din nefericire, aceasta politica duce la cresteri de costuri pentru ca procesul de productie este mai scump in Europa Nici inchiderea de uzine nu pare a fi o solutie optima, in aceasta situatie, din cauza reactiilor adverse ale guvernelor din statele unde constructorii auto anunta sistarea productiei Cu toate acestea, pana la finalul anului viitor companii precum Ford, Opel, PSA Peugeot-Citroen si Volvo vor inchide cinci uzine situate in Germania, Franta, Belgia, Marea 100 Britanie si Suedia Acestea se adauga fabricilor Opel din Antwerp, Fiat din Termini imerese, care au fost deja inchise Numai ca, in timp ce in vestul continentului se inchis capacitati de productie, cele din Europa Centrala si de Est sunt extinse, dar capaciatea de productie ramane cam aceeasi incepand din anul 2013, studiile intreprinse ("Changing laines: the automotive C-Suite’s agenda for 2013-2014" realizat de divizia Global Automotive Center a Ernst G Young) au relevat ca punctele forte, strategice care domina agenda companiilor din industria auto vizeaza aspectele de performanta si capital S-a aratat ca liderii de piata au reusit sa-si echilibreze corect diversii vectori producatori de valoare printre care se numara reusita in pietele emergente, optiunea corecta pentru structura portofoliului de produse si pentru colaboratorii cu care au dezvoltat relatii S-a relevat ca, in ultimul timp, dar si in anii viitori, o tendinta importanta a fost, si se va mentine, mediul economic volatil, care mentine o vizibilitate redusa, ceea ce se va traduce in incapacitatea de a anticipa cererea, piete in stagnare etc in aceste conditii, se impune adoptarea unei atitudini mai active de obtinere de avantaje competitive, prin re-inventarea propunerii de valoare pentru consumator Companiile de succes isi restructureaza portofoliile de produse pentru a putea raspunde cererilor privind functiile vehicolului, pretul si caracteristicile acestuia De asemenea, ele investesc in solutii de conectivitate si mobilitate, cum ar fi programele telematice sau cele de partajare a automobilului O alta preocupare importanta a industriei auto este remodelarea business-ului pentru mai multa eficienta Companiile sunt fortate, mai mult ca niciodata pana acum, sa se concentreze pe o mai mare eficienta operationala si financiara Principalele arii vizate sunt: reducerea timpului de punere pe piata, alinierea capacitatii si a cererii si crearea unor structuri de cost mai flexibile Companiile lider admit ca integrarea datelor in procesul de luare a deciziilor este esentiala pentru atingerea unor niveluri mai ridicate de eficienta Unele apreciaza ca, in calitate de companii globale, clientii lor din domeniul auto pot face bani prin utilizarea capacitatii in exces din Europa Unii dintre clienti isi relocheaza structurile in noi centre europene, printre care se numara Polonia, Romania, Turcia si Ungaria in plus, unii producatori se concentreaza pe echilibrarea productiei si vanzarilor in anumite tari, cum ar fi india, Brazilia si Japonia si datorita sistemelor flexibile de productie si conexiunilor dintre diferite fabrici, sunt capabili sa raspunda mai usor decat in trecut conditiilor volatile ale pietei, astfel incat nu au intentia sa isi reduca in vreun fel capacitatea 101 CAPiTOLUL 5: TENDiNtE DE EVOLUtiE ALE TRANSPORTURiLOR RUTiERE DiN ROMaNiA iN ACORD CU NECESiTatiLE NAtiONALE si CERiNtELE EUROPENE Romania reprezinta o veritabila placa turnanta a transporturilor continentale si internationale pe principalele traiecte geografice Vest-Est si Nord-Sud Prin dezvoltarea infrastructurilor terestre de transport, Romania a devenit o punte de legatura intre spatiul geografic al tarilor baltice si nordice si spatiul geografic al tarilor riverane Marii Negre Pentru perioada urmatoare, la orizontul anului 2030, obiectivul general al strategiei nationale de dezvoltare il reprezinta dezvoltarea durabila a economiei si imbunatatirea calitatii vietii, bazata pe dezvoltarea echilibrata a sistemului de transport, care sa asigure o infrastructura si servicii de transport moderne si durabile Atingerea acestui obiectiv va contribui, in mod direct, la asigurarea dezvoltarii durabile a sectorului transporturi, la cresterea gradului de accesibilitate a Romaniei, asigurarea inter-modalitatii sistemului de transport, promovarea dezvoltarii echilibrate a tuturor modurilor de transport si cresterea calitatii si eficientei serviciilor Obiectivele specifice avute in vedere pentru atingerea obiectivului general sunt: • modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european si national, cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii serviciilor; • liberalizarea totala a pietei interne de transport; • stimularea dezvoltarii economiei si a competitivitatii; • intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si national: • compatibilizarea cu mediul inconjurator Cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii serviciilor, pentru toate modurile de transport va acoperi trei domenii: - siguranta operativa - riscul pentru utilizator de a se gasi implicat intr-un accident; 102 - protectia - necesitatile de protectie a persoanelor, bunurilor transportate si chiar a instalatiilor in fata actiunilor ilicite; - prevenirea riscurilor de munca in domeniul sigurantei operative, se estimeaza reducerea cu 20% a numarului de decedati in accidente rutiere, in perspectiva anului 2013 comparativ cu 1998, cu 40 % in 2020 si cu 50 % in 2030 Referitor la protectie, se are in vedere dezvoltarea unei politici de "risc zero", menita sa revizuiasca in mod continuu riscurile existente, pentru toate modurile de transport in ceea ce priveste riscurile de munca, se intentioneaza reducerea cu 20% a ratei accidentelor de munca in intregul sector, in perioada vizata de strategie imbunatatirea serviciilor publice, din cadrul transporturilor rutiere de calatori, are drept tinta obtinerea unei viteze comerciale minime de 60 km h intre origine si destinatie (cu durate maxime de asteptare de 1 ora, pentru transbordari) pana in 2020, si de 65 km h pana in 2030 Concomitent, transportul feroviar ar trebui sa ofere in anul 2030, in relatiile pe distante lungi, viteze comerciale cel putin egale cu transportul rutier privat in transportul de marfuri imbunatatirea serviciilor se face prin modificarea cadrului contractual, cu accent pe corectarea situatiilor de dezechilibru existente, creandu-se un mai mare grad de informatizare intre diferitele moduri si explicitandu-se drepturile si obligatiile fiecarei parti in serviciile intermodale Eficienta energetica are in vedere imbunatatirea eficientei sistemului de transport pentru reducerea semnificativa a dependentei energetice a economiei romanesti in acest sens, se intentioneaza ca pana in 2015, sa se reduca cu cel putin 10% consumul energetic specific pentru calator-km si tona-km, fata de nivelurile anului 2000, concomitent cu atingerea unei reduceri progresive de pana la 15%, la nivelul anului 2020 si de pana la 20% la nivelul anului 2030 Pentru aceste deziderate, se are in vedere introducerea in sectorul transporturilor, a combustibililor alternativi, ecologici, in compensatie fata de cei conventionali, conform cu obiectivele Uniunii Europene intarirea coeziunii va trebui sa aiba in vedere optiuni strategice in mediul social si teritorial, astfel: a)Coeziunea sociala Se va urmari garantarea unei accesibilitati generale minime la serviciile publice (educatie, sanatate, asistenta sociala, etc ) pentru toti cetatenii, acordandu-se o importanta speciala grupurilor vulnerabile (copii, batrani, persoane cu mobilitate redusa etc) Vor trebui definite "zonele cheie" ale teritoriului care vor cuprinde, in principal, nodurile de transport si zonele in care se inregistreaza o mobilitate ridicata 103 datorata activitatilor economice, a petrecerii timpului liber sau altele in perspectiva anului 2020, trebuie sa se garanteze accesul la transportul public tuturor celor mentionati, ajungandu-se in anul 2030, la conditiile de calitate definite de Uniunea Europeana, prin Carta Alba b)Coeziunea teritoriala Se are in vedere imbunatatirea legaturilor intre orase, prin stimularea serviciilor de transport public interurban si de coordonare regionala Se estimeaza ca in anul 2020 sa se ajunga la o distributie modala coerenta si optimizata in transportul de calatori interurban Se va acorda o atentie sporita si interconexiunilor cu terminalele feroviare, fluviale si aeroporturi, cu scopul de a imbunatati integrarea in retelele de transport, scaderea costurilor externe si promovarea transporturilor multimodale Diminuarea influentelor negative ale transporturilor, in relatia cu mediul inconjurator, se va axa pe doua directii: reducerea impacturilor globale ale transporturilor (mai ales in ceea ce priveste schimbarea climatica) si imbunatatirea calitatii ambientale in mediul natural si urban Efecte la nivel global Reducerea emisiilor de oxizi de azot (NOx) si alti poluanti in domeniul transportului, in conformitate cu directivele programului national de reducere progresiva a emisiilor nationale de dioxid de sulf (SO2), oxizi de azot (NOx), compusi organici volatili (COV) si amoniac (NH3) si a obiectivelor stabilite pentru Romania, privind Plafoanele Nationale de Emisii Calitatea mediului inconjurator Reducerea cu 5% a depasirilor actuale ale nivelelor limita a calitatii aerului in orase (2015) si pentru poluantii unde transportul constituie sursa principala de poluare Realizarea Directivelor Europene ale calitatii aerului pentru 90% din populatie (2020) identificarea "mediilor teritoriale sensibile", in special fragile la impacturile transportului (2010) si elaborarea de programe specifice de actiune (2015) integrarea politicilor publice Se vor stabili bazele pentru integrarea progresiva a obiectivelor politicilor de amenajare a teritoriului, de protejare a naturii si a sanatatii publice, in politicile de transport Directiile de actiune se vor dezvolta in trei etape, creandu-se, astfel, cadrul de compatibilizare progresiva a sistemului national de transport cu politicile europene si principiile dezvoltarii durabile, respectiv: -2007-2013 - actiuni pentru reconfigurarea retelei nationale de transport; evaluarea si prioritizarea proiectelor de dezvoltare si modernizare a retelei de transport de interes national si european (TEN-T) si a conexiunilor cu reteaua nationala; asigurarea conditiilor de derulare a actiunilor demarate anterior anului 2007; evaluarea si introducerea alternativelor modale si tehnice; evaluarea si introducerea politicilor de mediu si dezvoltare durabila; 104 -2014-2020 - actiuni pentru interconectari graduale ale retelei si serviciilor; asigurarea conditiilor financiare si tehnice pentru implementarea graduala etapizata a proiectelor de modernizare si dezvoltare; consolidarea actiunilor de restructurare modala; finalizarea procesului de liberalizare a pietei interne de transport; implementarea graduala a politicilor de mediu si dezvoltare durabila; -2021-2030 - actiuni vizand continuarea modernizarii si dezvoltarii retelelor si serviciilor; asigurarea conditiilor financiare si tehnice pentru finalizarea proiectelor de modernizare si dezvoltare; construirea unui sistem integrat de transport; generalizarea implementarii politicilor de mediu si dezvoltare durabila Alaturi de celelalte moduri de transport, in special feroviar, maritim si fluvial, transportului rutier i se acorda o importanta deosebita in cadrul strategiilor nationale pentru transportul durabil, din perioadele 2007-2013 si 2020-2030 in acest sens, sunt intreprinse actiuni de modernizare si dezvoltare a infrastructurii de transport rutier, respectiv constructia de autostrazi, constructie de drumuri expres, constructia variantelor de ocolire a localitatilor, reabilitarea modernizarea drumurilor nationale (inclusiv a podurilor rutiere), repararea, consolidarea, intretinerea infrastructurii si operare autostrazi Desigur, acest mod de transport este vizat si de celelalte obiective cum sunt: cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor prin liberalizarea pietei interne de transport, stimularea dezvoltarii economiei si competitivitatii, compatibilitatea cu mediul, in mod special, ca si intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel regional si national Subliniem faptul, ca transportul rutier este vizat cu deosebire in ceea ce priveste masurile din programul de garantare a unor accesibilitati generale minime, la infrastructura serviciilor publice pentru toti cetatenii tarii si imbunatatirea legaturilor intre orase De asemenea, comparativ cu alte moduri, transportul rutier ridica probleme mai acute in ceea ce priveste imbunatatirea eficientei energetice, respectiv reducerea consumurilor energetice specifice si introducerea combustibililor alternativi (biocombustibili) Drept urmare, ofera un domeniu foarte propice cercetarii si inovarilor tehnologice Totodata, constituie un mod mai poluant comparativ cu cele feroviar si naval Pentru realizarea acesor masuri, este necesar un efort financiar deosebit, care pe total, in perioada 2007-2030 va insuma aproximativ 98 500 milioane euro, perioadele cele mai incarcate din acest punct de vedere fiind 2014 - 2020 si 2021 - 2030 Evident, modernizarea si dezvoltarea retelei de transport de interes european, necesita cel mai mare volum, efortul financiar fiind estimat la peste 76 640 mil euro, iar din 105 acesta, cea mai mare suma este prevazuta pentru transportul rutier (drumuri si poduri) - respectiv 47 000 mil euro, respectiv 61% din fondurile pentru modernizarea si dezvoltarea retelei de transport in cadrul acestui program destinat infrastructurii transportului rutier, volumul cel mai important de fonduri este destinat constructiilor de autostrazi (20 424 mil euro, respectiv 43,5%), repararii, consolidarii, intretinerii infrastructurii (10 095 mil euro) si reabilitarii modernizarii drumurilor nationale, inclusiv poduri (9 435 mil euro) Modernizarea retelei de transporturi, se impune ca un obiectiv prioritar si din necesitatea integrarii in retelele europene de transport integrarea infrastructurii romanesti in retelele europene de transport, are in vedere promovarea interconectarii si interoperativitatii retelelor existente, prin concentrarea atentiei asupra unor "artere de infrastructuri specifice" localizate pe traseul celor 10 coridoare paneuropene de transport care strabat zone geografice ale mai multor tari si leaga principalele centre economice si sociale ale acestora Constructia si modernizarea retelelor de infrastructura situate pe coridoarele paneuropene de transport, contribuie la integrarea graduala a tarii noastre in familia tarilor continentului european si punerea in valoare a resurselor economice si turistice de care dispunem, retelele de infrastructuri devenind astfel adevarate artere hranitoare ale pietei europene Figura 5 1 - Reteaua de autostrazi prevazuta a fi construita, in Romania Sursa: CNADNR, Raport privind piata constructiilor de drumuri nationale si autostrazi, 2013 106 Reteaua de autostrazi programata a fi construita in Romania, pana la sfarsitul anului 2015, conform Legii nr 203 2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national si european, republicata, este prezentata in Figura 5 1 Totodata, prin dezvoltarea retelei pan-europene de infrastructuri de transport, se creaza premisele unor noi oportunitati pentru populatie, agentii economici si colectivitatile regionale si locale si se realizeaza legaturi eficiente intre centre si regiunile periferice instrumentele care au stat la baza definirii coridoarelor paneuropene de transport, care includ si Romania, sunt acordurile europene dezvoltate in cadrul CEE-ONU (AGR, AGC, AGTC, TER si TEM3) rezultate din cele trei conferinte Paneuropene ale Transporturilor de la Praga (1991), Creta (1994) si Helsinki (1997) si Decizia Parlamentului European si a Consiliului nr 1692 96 EC din 23 iulie 1996, privind liniile directoare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, amendata prin Decizia Parlamentului European si a Consiliului nr 1346 2001 EC din 22 mai 2001 Cele 9 coridoare pan-europene de transport, au fost stabilite la Conferinta Paneuropeana a Transporturilor de la Creta (martie 1994) La cea dea treia Conferinta Paneuropeana a Transporturilor de la Helsinki, s-a convenit asupra ajustarii coridoarelor paneuropene de transport prin adaugarea unui nou coridor la cele 9 deja definite La aceasta conferinta au fost definite si 4 Zone Pan-Europene de Transport Astfel, Europa este traversata de 10 Coridoare Pan-Europene de Transport si are definite 4 Zone Pan-Europene de Transport Acestea sunt: i ("Via Baltica") Helsinki-Tallinn-Riga-Kaunas-Varsovia si Riga-Kaliningrad- Gdansk ii Berlin-Varsovia-Minsk-Moscova-Nizhnij Novgorod iii Berlin Dresda-Wroclaw-Lviv-Kiev iV Berlin Nurenberg-Praga-Budapesta-Arad-Bucuresti-Constanta- istanbul-Salonic, V Venetia-Trieste Koper-Ljubljana-Budapesta-Uzgorod-Lviv -ramura A: Bratislava-Zilina-Kosice-Uzgorod , -ramura B: Rijeka-Zagreb-Budapesta -ramura C: Ploce-Sarajevo-Osijek-Budapesta Vi Gdansk-Grudziadz Varsovia-Katowice-Zilina -ramura A: Katowice- Ostrava-Coridor iV Vii Dunarea: Dunarea, cu bratul Sulina si Canalul Dunare-Marea Neagra Viii Durres-Tirana-Skopje-Sofia-Varna 107 iX Helsinki-St Petersburg-Moscova-Pskov-Kiev-Ljubasevka Chisinau- Bucuresti-Dimitrovgrad-Alexandroupolis -ramura A:Odessa-Ljubasevka - ramura B:Kiev-Minsk-Vilnius-Kaunas-Klaipeda Kaliningrad X Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Belgrad-Nis-Skopje-Veles-Salonic - ramura A: Graz-Maribor-Zagreb -ramura B: Budapesta-Novi Sad-Belgrad -ramura C: Nis-Sofia-coridor iV spre istanbul -ramura D: Veles-Bitola- Florina-Via Egnatia in concluzie, Romania este traversata de coridoarele iV (Berlin Nurenberg- Praga-Budapesta-Arad-Bucuresti-Constanta-istanbul-Salonic, Vii (Dunarea, cu bratul Sulina si Canalul Dunare-Marea Neagra) si iX (Helsinki-St Petersburg-Moscova-Pskov-Kiev-Ljubasevka-Chisinau- Bucuresti-Dimitrovgrad-Alexandroupolis) Plecand de la definirea Coridoarelor Pan-Europene de Transport, a fost definita Reteaua Pan-Europeana de Transport de pe teritoriul tarilor asociate in cadrul proiectului TiNA (Evaluarea Necesitatilor de infrastructura de Transport) Prin aceasta retea, se va asigura interconectarea si interoperabilitatea intre reteaua de transport (rutiera, feroviara, cai navigabile interioare) la nivel national si cea europeana Zonele Pan-Europene de Transport sunt: - Zona de Transport a Marii Negre; - Zona de Transport Arctic-Barents; - Zona de Transport Marea Mediterana; - Zona de Transport Marea ionica-Adriatica in Romania, una din problemele esentiale ale transporturilor o reprezinta stabilirea volumului si structurii, in perspectiva, a cererii Trecerea la economia de piata a condus, de exemplu, la un rol diminuat al ramurilor intensive, din perspectiva transporturilor (siderurgie, materiale de constructii, petrochimie) si la un loc mai important al ramurilor mai putin dependente de transporturi industria bunurilor curente de consum necesita, de obicei, un volum mai redus de transport si utilizarea mult mai frecventa a transportului rutier comparativ cu cel feroviar sau fluvial Ceea ce ar putea facilita, intr-o oarecare masura, previziunea evolutiei cererii de transport este modificarea lenta, pe termene scurte si medii a localizarii teritoriale a activitatilor industriale, agricole si totodata a populatiei in Romania, reteaua de localitati pentru care trebuie asigurate legaturile de transport (262 orase si 12 764 sate si comune) este distribuita relativ armonios in teritoriu, cu variatii logice, impuse de formele de relief Evolutia previzionata a traficului trebuie, de asemenea, revizuita in functie de situatia economiei nationale Este necesara prognozarea valorilor traficului pe perioade lungi, ceea ce inseamna ca erorile, in 108 previziuni, pot determina discrepante uneori foarte mari intre beneficiile calculate si cele efectiv realizate Dificultatile in previzionarea traficului sunt amplificate si de cerinta calcularii a trei tipuri de estimari, care includ: - traficul normal, respectiv cel obtinut in conditiile realizarii unui proiect; - traficul suplimentar, care rezulta datorita unor costuri de transport mai reduse, ca efect al realizarii unui anumit proiect sau datorita imbunatatirii unor parametri de transport (calitatea si capacitatea infrastructurala etc ); - traficul deviat spre alte moduri de transport, cel preluat de la altele sau din rute diferite ale retelei Cu toate dificultatile evidentiate anterior, s-a reusit evaluarea cererii specifice transporturilor rutiere, pana in perspectiva anului 2020 (Fistung D, 1999) Astfel, previziunile au fost orientate pe urmatoarele sectoare: A Transportul de marfuri; B Transportul interurban de calatori; C Transportul urban de calatori A Transportul de marfuri Dezvoltarea de perspectiva a acestui segment al sistemului national de transport (tabelul 5 1) s-a efectuat, in corelatie cu cresterea valorii adaugate in industrie, pentru perioada 1996-2020 Se considera ca se va mentine structura realizata in ultimii ani in acelasi timp, au fost luate in consideratie prognozele cresterilor de eficienta a activitatii, atat prin imbunatatirea performantelor tehnice de-a lungul perioadei analizate (1995-2020), cat si prin variatia gradului de utilizare a capacitatilor, astfel: - pentru camioanele utilizate la transportul local, consumul de carburant pe tkm se reduce cu 9%; - pentru camioanele utilizate la transportul pe distante mari, scade cu circa 7% Tabelul 5 1 Prognoza evolutiei transportului rutier de marfuri in perioada 1995-2020 (mld tkm) Nivel de transport 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Local 14,546 17,910 23,036 29,404 36,794 45,946 La distanta 3,412 4,201 5,403 6,897 8,673 10,777 Total 17,958 22,112 28,439 36,301 45,647 56,723 Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) 109 in tabelul 5 2 se prezinta evolutia parcului de vehicule rutiere noi, pentru transportul de marfuri local si la distanta, asa cum a fost ea prognozata de ministerul de resort Tabelul 5 2 Gradul de penetrare si consumurile de carburanti pentru camioanele noi, in perioada 2005-2020 2005 2010 2015 2020 Nivel de transport A B A B A B A B La distanta, cu autoutilitare peste 3,5 t - 3 punti 20,0 18,0 35,0 17,2 50,0 16,6 75,0 16,1 Local 20,0 28,0 35,0 26,8 50,0 26,2 75,0 25,4 unde: A - G P A N = Gradul de penetrare al autovehiculelor noi (%) ; B - C M P T = Consumul mediu de carburant pentru intregul parc (l 100km) Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) B Transportul interurban de calatori Evolutia transportului interurban de calatori s-a determinat in stransa corelatie cu dezvoltarea populatiei si cu cresterea gradului de mobilitate Gradul de mobilitate, cuantificat prin distanta medie anuala efectuata de un pasager, in afara localitatilor urbane, s-a considerat ca va creste in perioada1995-2020, de la 2500 km an la 2700 km an in aceasta ipoteza, chiar daca populatia va scadea de la 22,715 milioane locuitori in 1995 la circa 20,8 milioane in 2020, transportul interurban de calatori va avea o alura usor crescatoare (tabelul 5 3) de la 34,7 mld pasageri x km in 1995, la 36,1 mld pasageri x km, in 2020 Tabelul 5 3 Prognoza evolutiei principalilor indicatori, specifici transportului interurban de calatori, in perioada 1995-2020 indicator U M 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Transportul cu autoturisme mld pers km 14,238 14,376 14,996 15,352 16,394 17,686 Transportul cu autobuze mld pers km 20,509 20,812 20,458 20,133 19,471 18,525 Nr pasageri autoturism pasager  autoturism 2,650 2,630 2,600 2,580 2,550 2,540 Distanta medie, parcursa in afara localitatii, de un autoturism an km an 3 075 3 100 3 175 3 225 3 275 3 325 110 indicator U M 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Consum mediu de combustibil pentru autoturism l 100 km 9,000 8,800 8,600 8,400 8,200 8,000 Consum specific de carburant pentru un autobuz l 100 km 58,500 58,000 50,000 50,000 50,000 50,000 Nr pasageri pentru un autobuz pasager  autobuz 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000 Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) Pentru autoturismele si autobuzele noi, care participa la transportul interurban de calatori, s-a prognozat evolutia consumurilor de carburant si a gradului de penetrare, pentru perioada 2000-2020 (tabelul 5 4) Tabelul 5 4 Gradul de penetrare si consumurile de carburanti pentru autovehiculele noi participante la transportul interurban de calatori, in perioada 2000-2020 2000 2005 2010 2015 2020 Tip autovehicul A B A B A B A B A B Autoturisme 10,0 8,4 15,0 8,1 25,0 7,6 35,0 7,3 45,0 6,9 Autobuze 10,5 52,0 15,0 50,0 25,0 47,0 40,0 45,0 60,0 44,0 unde: A - G P A N = Gradul de penetrare al autovehiculelor noi (%) ; B - C M P T = Consumul mediu de carburant pentru intregul parc (l 100km) Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) C Transportul urban de calatori Evolutia transportului urban de calatori s-a determinat in corelatie cu cresterea gradului de urbanizare si cu dezvoltarea localitatilor (tabelul 5 5) Ca urmare, s-a determinat o crestere a distantei medii zilnice calatorite de un locuitor din mediul urban, de la 7,5 km in 1995, la 10 km in 2020 in aceste ipoteze s-a evaluat o crestere a activitatii de transport urban de la 34,2 miliarde pasageri x km in 1995, la circa 51 miliarde pasageri x km in 2020 Ca urmare a tendintei din ultimii ani, s-a considerat, pentru perioada prognozata, o crestere a participarii la traficul urban a autoturismelor in defavoarea transportului public, iar in cadrul acestuia, o crestere a ponderii transportului electric (tramvaie, troleibuze, metrou) principalii indicatori fiind evidentiati in tabelul 5 6 111 Tabelul 5 5 Prognoza evolutiei activitatii de transport rutier urban de calatori in perioada 1995-2020 (mld pasageri * km) Tipul autovehiculelor de transport 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Autoturisme 11,286 13,725 16,124 18,586 18,986 19,373 Autobuze 22,914 25,489 28,051 31,676 31,779 31,981 Total 34,200 39,213 44,174 50,231 50,764 50,981 Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) Tabelul 5 6 Prognoza evolutiei principalilor indicatori ai transportului rutier urban de calatori in perioada 1995-2020 indicator U M 1995 2000 2005 2010 2015 2020 Nr mediu de calatori  autoturism pasageri  autoturism 1,70 1,70 1,69 1,67 1,66 1,65 Consum mediu de carburant autoturism l 100 km 10,80 10,50 10,00 9,70 9,40 9,30 Consum mediu de carburant autobuz l 100 km 61,00 59,40 58,80 58,20 57,60 57,00 Nr mediu de calatori  autobuz pasageri  autobuz 48,00 47,40 47,00 46,60 46,20 45,80 Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) Tabelul 5 7 Gradul de penetrare si consumurile de carburanti pentru autovehiculele noi, care participa la transportul urban de calatori, in perioada 2000-2020 2000 2005 2010 2015 2020 Tip autovehicul A B A B A B A B A B Autoturism 10,0 10,2 15,0 9,6 25,0 9,1 35,0 8,5 45,0 8,3 Autobuz 10,5 56,0 20,0 54,0 35,0 51,0 50,0 48,0 70,0 46,0 unde: A - G P A N = Gradul de penetrare al autovehiculelor noi (%) ; B - C M P T = Consumul mediu de carburant pentru intregul parc (l 100km) Sursa: Fistung D , 1999 (op cit) 112 Evolutia consumului de carburanti precum si a gradului de penetrare al autovehiculelor noi care participa la transportul urban de calatori, este prezentata, pentru perioada 2000-2020, in tabelul 5 7 Analizand datele anterioare, putem concluziona ca, datorita activitatii rutiere, consumurile de carburanti, in perioada 1995-2020, vor creste cu circa 316% pentru transportul de marfa, cu 107% pentru transportul inter-urban de calatori si cu aproape 150% pentru cel urban in acelasi timp, consumurile medii de carburanti, pentru un autovehicul, in aceeasi perioada, vor scadea cu circa 10% la transportul de marfa, cu 8% la cel interurban de calatori si cu peste 10% la cel urban Pe ansamblul activitatii de transport rutier, in perioada 1995-2020, se poate prognoza astfel o crestere a consumurilor energetice cu circa 40% Transportul local de calatori, componenta majora a transportului rutier de calatori, se incadreaza in sfera mai larga a serviciilor publice de interes economic general pentru a carei reglementare Uniunea Europeana, prin Comisia Comunitatilor Europene, a elaborat un nou concept materializat prin Carta Alba a Politicii de Transport in Europa pana in anul 2010 Acest serviciu public are o dimensiune economica si o dimensiune sociala indisolubil legate intre ele si in consecinta o guvernare dupa principii social democrate care trebuie sa se preocupe in egala masura de cele doua aspecte Strategia si politicile din domeniul serviciului de transport local de calatori, asa cum prevede legislatia in vigoare in Romania, trebuie elaborate si conduse de Guvern, iar raspunderea pentru administrarea, conducerea si monitorizarea serviciului revin autoritatilor publice locale Trebuie facuta distinctie clara intre functia de proprietar al patrimoniului cu care se opereaza pentru efectuarea serviciului de transport local si care revine autoritatilor publice locale si functia de operator al serviciului, care poate fi realizata de orice persoana juridica de drept roman, cu conditia sa fie atestata si sa aiba un contract castigat prin licitatie Sistemele cu care se opereaza in prezent au o pronuntata uzura fizica si morala, ceea ce conduce la o eficienta scazuta si calitate necorespunzatoare a acestora Cadrul legislativ este favorabil relansarii ramurii si ca atare trebuie valorificat corespunzator pentru continuarea dezvoltarii durabile a acestui serviciu Sursele proprii, ca si cele ale bugetelor locale, nu pot asigura modernizarea si dezvoltarea infrastructurii urbane in ritmul dorit 113 Strategia modernizarii si dezvoltarii serviciilor de transport local de calatori trebuie sa vizeze atingerea urmatoarelor obiective fundamentale: ❑ descentralizarea serviciilor si cresterea responsabilitatii autoritatilor locale cu privire la calitatea lor, ❑ coordonarea activitatii de sistematizare teritoriala cu cea de planificare a transportului local de calatori, ❑ restructurarea mecanismelor de protectie sociala a segmentelor defavorizate ale populatiei si reconsiderarea raportului cost calitate, ❑ promovarea principiilor economiei de piata si reducerea gradului de monopol, ❑ atragerea capitalului privat strain si autohton in finantarea investitiilor din domeniul infrastructurii serviciului de transport local de calatori, ❑ promovarea masurilor de dezvoltare durabila, prin promovarea tehnologiilor de varf din domeniu, la nivel european si mondial, ❑ promovarea parteneriatului social si pregatirea continua a resurselor umane calificate Modernizarea si dezvoltarea sectorului serviciului de transport local, cu aducerea sa la nivelul standardelor europene si a prevederilor directivelor UE, nu este posibila fara un program sustinut de finantare care va trebui sa aiba ca surse principale: ❑ bugetele locale - in proportie de 50% ❑ credite de la organisme financiar-bancare romanesti sau straine - in proportie de 35% ❑ regim de leasing - in proportie de 5% ❑ capitalul privat si sau utilizarea BOT (BuyOferTranfer - aranjamente de tip construieste-opereaza-transfera) - in proportie de 5% ❑ titluri (bonduri) municipale - in proportie de 5% Efortul investitional (prognozat la circa 2 223 milioane euro pana in anul 202514) nu trebuie considerat ca un simplu consum financiar ci trebuie judecat ca un proces complex, in cadrul caruia se produc  achizitioneaza bunuri materiale cu durata mare de utilizare, se realizeaza conditii de viata la standarde europene, pentru cel putin o 14 Sursa: Strategia de dezvoltare durabila a transportului local de calatori "Romania 2025", Uniunea Romana de Transport Public, 2003 114 patrime din populatia tarii, si contribuie la realizarea politicilor de mediu si de dezvoltare durabila a oraselor din Romania Efortul investitional va conduce la realizarea obiectivelor mentionate si va avea urmatoarele consecinte in plan economic si social: ❑ mentinerea fortei de munca in acest sector la cca 60 000 angajati, cu o tendinta de reducere in urmatorii ani cu 1-2%, atat ca urmare a policalificarii cat si a introducerii tehnologiilor avansate de monitorizare, control si operare, ❑ stimularea industriei romanesti producatoare de echipamente specifice, prin care se vor crea noi locuri de munca, ❑ din cele 140 milioane euro, cheltuieli anuale efectuabile la nivel national, circa 80% se pot consuma pe materiale, manopera si utilaje, ceea ce inseamna si crearea de venituri pentru bugetul Statului sub forma de taxe, impozite si TVA Reglementarile de specialitate si aplicarea acestora in domeniul serviciului de transport public urban de calatori vor trebui controlate de autoritatea nationala de reglementare Problema pregatirii profesionale va trebui inclusa in sarcinile contractuale pentru toti operatorii acestui serviciu si va trebui monitorizata, alaturi de ceilalti indicatori de performanta Principalele obiective strategice pe termen lung (orizontul anului 2025) in serviciul de transport local de calatori sunt: • indeplinirea exigentelor impuse prin directivele Uniunii Europene • asigurarea accesului populatiei la serviciul de transport local • deschiderea controlata a pietei serviciului de transport local • protectia mediului si dezvoltarea durabila • mentinerea unui echilibru intre veniturile populatiei si tarifului calatoriei cu mujloacele de transport local Societatea civila reprezentata de patronat, sindicate, asociatii profesionale si cele ale utilizatorilor vor trebui sa constituie o prezenta activa in procesul de monitorizare a serviciului de transport public urban de calatori, in permanent dialog cu reprezentantii autoritatilor publice centrale si locale 115 CONCLUZii Transportul reprezinta o activitate din sfera serviciilor de tip special El apare ca o continuitate a procesului de productie inceput in celelalte ramuri importanta activitatii apare cu pregnanta in sfera circulatiei marfurilor, deoarece face posibila efectuarea schimburilor economice prin legatura pe care o realizeaza intre producatori si consumatori Rezulta ca activitatea de transport are trasaturi comune cu toate celelalte activitati economice, dar in acelasi timp, prin natura si specificul sau, se deosebeste de toate Astfel, rezultatele activitatii nu pot fi nici stocate, nici conservate, transportul reprezentand un bun intermediar Totodata, cererea de transport nu este sensibila numai fata de pretul activitatii in sine, ci si de calitatea serviciului (durata transportului, confort, siguranta) La randul ei, calitatea nu depinde numai de oferta, ci variaza si in functie de nivelul traficului Asa cum s-a evidentiat in lucrare, transportul rutier, alaturi de cel naval, are cele mai vechi radacini Putem spune ca, din antichitate si pana in prezent, nici o epoca din istoria umanitatii nu a fost lipsita de influentele transporturilor rutiere Mai mult decat atat, evolutia acestui mod de transport, pe plan mondial, a avut influente directe si importante si asupra dezvoltarii economice a Romaniei, aflata in diferite stadii si etape de transformari, nu numai prin cresterea gradului de mobilitate dar si prin oferta de tehnici si tehnologii, in ceea ce priveste realizarea cailor ruiere dar si a mijloacelor auto de transport Primul si cel mai important argument in favoarea afirmatiei anterioare o constituie realizarea retelei de "drumuri romane" in total, in Dacia, romanii au construit, chiar din primii ani de colonizare, aproximativ 4 300 kilometrii drumuri si 25 poduri Ritmul de constructie era extrem de alert, chiar daca, fata de epoca actuala, tehnicile de constructie erau mult mai rudimentare Cu toate acestea, ideile ingineresti ale drumarilor romani sunt aplicate si in prezent Drumurile moderne folosesc in continuare patru caracteristici romane: pavarea multistratificata; marginile curbate pentru drenarea ploii pe strazi; ridicarea deasupra nivelului solului; folosirea unor santuri paralele pentru a asigura scurgerea apei de ploaie 116 Ulterior, pana la mijlocul secolului al XiX-lea, in comparatie cu dezvoltarea puternica a transporturilor din tarile europene industrializate, reteaua de drumuri din tarile Romane se afla intr-o stare precara Totodata, pana in anul 1832, cand au aparut primele dispozitii legislative pentru constructia si intretinerea drumurilor, prin Regulamentul Organic, in tara noastra, caile de comunicatii rutiere erau constituite din drumuri naturale rudimentare, fara trasee precise, de cele mai multe ori simple urme formate prin trecerea repetata a vehiculelor, avand trasee si latimi variabile, fara dimensiuni determinate precis Drumurile urmau formele terenului sau traversau direct campii si paduri, prezentand numeroase obstacole (denivelari si gropi, cioturi de copaci, bolovani etc) Dupa ploi si topirea zapezilor, se formau baltoace si noroaie, in care carutele si caii se infundau Cursurile de apa erau trecute prin vaduri sau, in timpul iernii, pe gheata Daca nivelul apelor crestea, transporturile erau intrerupte La mijlocul secolului al XiX-lea, se putea constata amenajarea drumurilor pe principalele trasee, respectiv in 1848, in Moldova, 300-360 km drumuri sosele si in 1861, in Muntenia, 309 drumuri adaptate cerintelor transportului de persoane si marfuri, prin sistemul de posta, iar, apoi, de diligenta (1850) in afara traseelor principale, celelalte drumuri erau simple carari Lipsa drumurilor soseluite - cu terasament ridicat si santuri de scurgere a apei pe margini - si pietruite, constituia un impediment major al transporturilor de marfuri si persoane Drumurile de pamant, naturale erau practicabile doar cateva luni pe an - pe timp uscat si inghetat - si cu eforturi mari de tractiune - cateva perechi de boi sau de cai la un atelaj in aceste conditii, dupa Unirea Principatelor Romane, din anul 1859, in contextul revolutiei industriale europene, se elaboreaza primele politici in domeniul constructiei de drumuri, cuprinse in Mesajul domnesc din decembrie 1859 Din acel moment s-a inceput o vasta actiune de modernizare a retelei de drumuri, prin soseluire (metoda Mac Adam) si constructie de poduri metalice peste principalele rauri Pana la primul razboi mondial, reteaua de drumuri a fost extinsa pe intreg teritoriul national, legand toate orasele si comunele tarii, soseluirea fiind efectuata pe circa 30 000 km, din care 5 000 km drumuri nationale, mai bine intretinute, utilizabile in tot cursul anului Legea drumurilor, din anul 1868, reglementa construirea, organizarea si intretinerea tuturor categoriilor de drumuri 117 in scopul intretinerii soselelor principale, nationale si judetene, s-a organizat serviciul de cantoane Ministerul Lucrarilor Publice se ocupa de constructia si intretinerea drumurilor dispunand de sume importante prevazute in bugetul sau, din bani publici Actiuni de modernizare a drumurilor se desfasoara si in provinciile romanesti aflate sub stapanire straina Aparitia automobilului a implicat reconsiderarea majora a constructiei de drumuri, care sa faca fata noilor cerinte in ultimii ani ai secolului al XiX-lea, s-au construit, in aceste conditii, primele drumuri a caror rezistenta corespundea circulatiei autovehiculelor Evolutia ulterioara a contructiei de retele rutiere, a fost influentata atat de perioadele istorice pe care le-a traversat Romania (razboi, recesiune economica, economie supercentralizata, "capitalism salbatic") cat si de politica Statului fata de acest sector Astfel, pana la inceperea celei de-a doua conflagratii mondiale efortul de modernizare a infrastructurii rutiere a fost extrem de sustinut Aceasta actiune o intensitate deosebita mai ales in deceniul patru al secolului XX, prin constructii, care vizau realizarea prioritara a circa 2 500 km de drumuri ale retelei nationale De altfel, inainte de inceperea celui de-al doilea razboi mondial, din totalul de 14 000 km sosele nationale, peste 15% erau modernizate - asfaltate sau pavate Ca urmare a aparitiei, in anul 1939, a Legii pentru Organizarea Directiei Generale a Drumurilor, la data de 17 mai 1939 a luat fiinta Fondul Serviciul Drumuri Nationale Cu toate ca statul a acordat o atentie deosebita activitatii de modernizare a retelei de drumuri, se poate aprecia ca rezultatele nu au fost pe masura acestor preocupari Astfel, in 1939, lungimea totala a drumurilor publice era de 108 291 km, din care 14 096 km, adica 13% drumuri nationale, 31 295 km, adica 29% drumuri judetene si 62 927 km, respectiv 58% drumuri comunale Fata de anul 1930, lungimea totala a drumurilor publice a crescut cu 2 188 km, din care cea a drumurilor nationale cu 1 194 km Chiar daca, pe plan european, dupa incetarea celui de-al Doilea Razboi Mondial, pentru reteaua rutiera, a devenit prioritara constructia de autostrazi, Romania nu a conceput o astfel de strategie, mergand, in continuare, pe constructia de drumuri nationale si regionale care sa faca legatura intre toate localitatile tarii Conceptul nu este deloc unul gresit, daca se are in vedere necesitatea existentei unor cai de comunicatie rapide si moderne intre toate localitatile urbane si rurale Constructia de autostrazi devine, insa, avantajoasa atunci cand luam in consideratie scaderea costurilor de transport si cresterea gradurilor de confort si 118 siguranta ale deplasarii De aceea, o analiza intre beneficiile produse de constructia actualei retele rutiere romanesti si lipsa interesului autoritatilor, fata de implementarea, cu prioritate, a unei politici de dezvoltare a unui sistem national de autostrazi, pana in perioada contemporana, trebuie facuta intr-un cadru mult mai larg si nu face obiectul actualei lucrari in Romania, starea drumurilor, imediat dupa terminarea celui de-al doilea razboi mondial, era deosebit de precara in perioada 1945 - 1965 sau modernizat peste 5 600 km de drumuri nationale si 2 000 km de drumuri regionale, astfel ca in anul 1965 lungimea totala a drumurilor ajungea la 75 898 km, dintre care 8 508 km erau drumuri modernizate, iar drumurile nationale aveau o lungime totala de 11 514 km, dintre care 6 788 km erau modernizati, restul fiind drumuri regionale, raionale si comunale in anul 1968, odata cu procesul de reorganizare administrativa, au aparut judetele Cu aceasta ocazie, in nomenclatorul drumurilor apar categorii precum autostrazi, drumuri nationale, drumuri judetene si drumuri comunale in perioada 1956-1990, intreaga retea rutiera din Romania a fost supusa unui proces de dezvoltare, modernizare si chiar rectificare a unor vechi trasee Principalele jaloane ale acestei perioade cuprind: • Sistematizarea retelei rutiere, ca urmare a prevederilor legii privind normele de proiectare, concentrare si proiectare a drumurilor, precum si dezafectarea unor drumuri pentru a obtine noi terenuri agricole (acolo unde drumurile nu se justificau economic, social) au condus la o reducere a lungimii retelei rutiere cu 2 778 km, in anul 1980 comparativ cu anul1956 (Grigor P Pop, 1982) • Efectuarea unor lucrari de imbunatatire a suprastructurii drumurilor, in perioada 1970-1975, folosindu-se imbracaminti asfaltice usoare pentru amenajarea si modernizarea cailor rutiere intens folosite, tinandu-se seama de reglementarile internationale referitoare la sarcina inregistrata pe osia vehiculului Acest fapt a permis imbunatatirea circulatiei prin sporirea vitezelor si reducerea solicitarii vehiculului in timpul circulatiei • imbunatatirea retelei rutiere prin modernizare si folosirea imbracamintilor asfaltice usoare au dus la o crestere a calitatii retelei auto in 1989, ponderea drumurilor imbunatatite (modernizate si cu imbracaminti asfaltice) a reprezentat 50,7% din lungimea totala a drumurilor Un salt a fost facut in perioada anilor ‘70, cand drumurile asfaltate asigurau legaturi intre toate centrele de judet si chiar intre multe centre comunale 119 in perioada respectiva, pana la orizontul epocii actuale (anul 1989) s-a apreciat ca autostrazile si drumurile nationale au fost modernizate si asfaltate in proportie de 98,2%, ramanand de imbunatatit doar 268 km Dupa anul 1990, politica din domeniul constructiei de drumuri a cunoscut, in Romania, o evolutie prioritar in favoarea constructiei de autostrazi, refacerea, modernizarea si intretinerea retelei existente, pana in acel moment, fiind facuta ineficient Cele mai importante repere, pentru perioada contemporana, consideram ca sunt:  Anul 1991, cand a fost lansat programul de reabilitare si modernizare a drumurilor nationale, totalizand un numar de 15 etape Programul a vizat aducerea drumurilor nationale la parametrii prevazuti in AGR - Acordul european privind principalele artere internationale de trafic rutier Din 1991 si pana in prezent, s-au derulat mai multe proiecte de constructie, reabilitare, modernizare a retelei rutiere, multe dintre aceste proiecte fiind finalizate cu intarzieri fata de graficul planificat initial si, in unele situatii, chiar nerealizandu-se parametri calitativi prevazuti, fapt ce a condus la suplimentarea lucrarilor de refacere si automat la cresterea costurilor de intretinere  Politica in domeniul infrastructurilor de transport s-a focalizat, conjugat cu prevederile Deciziei Consiliului Parlamentului European nr 1692 1996, pe dezvoltarea infrastructurii nationale de transport care, conectata la reteaua europeana de transport (in special TEN-T), ar permite o dezvoltare semnificativa a competitiei economice si, implicit, crearea premiselor integrarii rapide a economiei romanesti in piata europeana  Anul 1997 cand, prin Ordonanta Guvernului nr 43 28 08 1997, privind regimul drumurilor, clasificarea drumurilor de interes national se va face de catre Ministerul Transporturilor, cu exceptia drumurilor nationale europene, a caror clasificare se stabileste potrivit acordurilor si conventiilor internationale la care Romania este parte Propunerile de clasificare a drumurilor nationale in categoria drumurilor nationale europene (E) se fac de catre Ministerul Transporturilor  Prin Legea nr 203 2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport national si european (cu modificarile ulterioare) si Legea nr 363 2006 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - sectiunea i Retele de transport s-au definit aprobat l ini i le directoare pentru 120 realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national si european si respectiv directiile de dezvoltare si amenajare a teritoriului national (delimitarea terenurilor, culoarelor si amplasamentelor necesare retelei de transport)  La nivelul anului 2005, s-a constatat ca o mare parte a retelei de drumuri nationale sufera de probleme legate de standardul scazut de proiectare si de intretinere insuficienta, atat din cauza finantarii necorespunzatoare si procedurilor de management nepotrivite in ultimii ani, a avut loc restructurarea institutionala de intretinere a drumurilor; intretinerea periodica si o parte a intretinerii de rutina au fost supuse cesionarii si comercializarii  Constructia de autostrazi: Reteaua de autostrazi din Romania a luat nastere in anul 1973, atunci cand au fost inaugurati cei 96 de km din Autostrada A1 Bucuresti-Pitesti Au fost nevoie de inca 14 ani pana la urmatoarea inaugurare - 1987: 17,2 km intre Fetesti si Cernavoda, iar apoi nu s-a mai realizat nimic in acest sector inca o perioada lunga de timp Astfel, pe o perioada de 17 ani Romania a ramas cu acelasi numar de kilometri, doar in anul 2004 fiind dati in folosinta urmatorii kilometri de autostrada construiti - 97,7 km din Autostrada A2 intre Bucuresti si Drajna De aceea, la inceputul anului 2005, lungimea retelei de autostrada era de 228 km, avand urmatoarele tronsoane: -A1 Bucuresti - Pitesti: 113 km -A2 Fetesti - Cernavoda: 17,5 km -A2 Bucuresti - Drajna: 97,5 km Ulterior, printr-o intensificare a preocuparilor de dezvoltare a retelei de autostrazi si, in buna masura datorita finantarilor europene nerambursabile pentru coridorul iV pan-european (autostrazile A1 si A2), numarul de km de autostrada realizati a inceput sa creasca, ajungandu-se la recordul din 2012: 140 de km inaugurati, intr-un singur an La 30 mai 2013, au fost inaugurati inca 17,5 km de autostrada intre Simeria si Orastie (32,5 km) Noul tronson se leaga de cei 15 km de autostrada inaugurati in decembrie 2012 intre Deva si Simeria si impreuna reprezinta o alternativa in special pentru traficul greu de pe DN7 si functioneaza ca o centura ocolitoare pentru orasele Deva, Simeria si Orastie Cu toate ca la capitolul autostrazi situatia nu este buna, daca facem comparatia cu densitatea drumurilor totale (autostrazi, drumuri nationale, drumuri secundare si regionale) situatia din Romania, la nivelul 121 anului 2011 nu este tocmai rea De altfel, dintre tarile comparate, in cadrul prezentului studiu, Romania ocupa un onorant loc trei in ceea ce insemna densitatea drumurilor totale raportata la populatie (inaintea unor tari precum Germania, UK, Belgia etc) iar la densitatea drumurilor raportata la suprafata tarii, din comparatiile efectuate, numai Germania si Belgia stau mai bine Deasemenea, raportand lungimea autostrazilor la gradul de motorizare stam mai bine decat Cehia sau Bulgaria, iar daca analizam densitatea drumurilor fata de acelasi grad de motorizare doar Germania si Franta ne devanseaza Toate aceste elemente nu inseamna decat faptul ca reteaua rutiera primara a Romaniei (fara retelele urbane) este destul de bine dezvoltata, chiar cu mult mai bine decat in unele tari cu traditie dar, din pacate, orientarea trecuta catre dezvoltarea, cu prioritate, a unor legaturi rutiere intre toate localitatile tarii, s-a facut in detrimentul constructiei de autostrazi De aceea, in perspectiva dezvoltarii si modernizarii retelei rutiere trebuie luat in considerare si faptul ca sunt anumite trasee care avand corespondent actual (drum national, european, judetean) nu justifica o "dublare" prin constructia de autostrazi Autostrazile trebuie realizate doar acolo unde se justifica atat din perspective economice si ecologice pentru o evolutie prognozata a traficului care sa fie acoperitoare si peste 30 de ani Nu in ultimul rand, dezvoltarea retelei trebuie facuta in concordanta cu cerintele U E , puse in evidenta, in principal, prin desemnarea culoarelor TEN-T in prezent, cu toate ca infrastructurile de transport au cunoscut o modernizare permanenta, acestea nu au reusit sa atinga parametrii de competitivitate asteptati, resimtindu-se decalaje atat fata de statele membre ale UE cat si fata de obiectivele stabilite in Cartea Alba si in Strategia Europeana de Dezvoltare Durabila Capacitatea insuficienta a retelei de infrastructura, a diminuat gradul de preluare a cresterii traficului de marfuri si calatori in unele zone ( in special intrarile in marile orase), in anumite perioade ale anului (in special vara si iarna in zona montana, week-end-uri etc ) sau in cazul unor evenimente accidentale (zapada, polei, accidente), ceea ce a condus la cresterea numarului de aglomerari si automat la inrautatirea parametrilor de calitate a transportului si nerealizarea obiectivelor impuse prin directivele Cartii Albe Prioritatile sistemului de transport rutier, pentru perioada 2007- 2013, s-au axat si se mai axeaza, pe omogenizarea si imbunatatirea conditiilor oferite pe intreaga retea, in ceea ce priveste siguranta si starea tehnica, continuarea lucrarilor pe traseele situate pe traseele TEN-T, coridoarele iV si iX, aflate in procese diferite de executie si initierea 122 implementarii unui sistem de servicii aditionale transportatorilor, utilizand facilitatile sistemelor inteligente de transport (iTS) Activitatea de transport rutier, cu mijloace auto, in Romania, are un istoric indelungat, nu de pitine ori fiind confundat cu principalele evolutii mondiale, din domeniu De altfel, Romania a fost una dintre primele zece tari din lume care a avut automobile in circulatie, inca de la aparitia acestuia incepand cu anul 1895, in Bucuresti au circulat doua automobile propulsate de motoare cu aburi, construite de firma franceza Gardner Serpollet Prima incercare de reglementare juridica in domeniul circulatiei pe drumurile publice din Romania apare in anul 1859, cand la Bucuresti a fost emis, cu titlu experimental, un regulament intitulat "Ordonanta pentru reglementarea trasurilor in Bucuresti" dar, circulatia automobilelor, putine, intr-adevar, nu era inca reglementata Romania a facut parte din primele tari din Europa de Sud-Est care a introdus serviciul de transport public in orase Primele orase care au implemetat un astfel de servici au fost Timisoara, Arad si Bucuresti inceputurile transportului public in Bucuresti dateaza din 1871, cand este infiintata "Societatea Romana de Tramvaiuri", care exploata tramvaie trase de cai in anul 1900, in tara nu exista un serviciu specializat de circulatie, inregistrarile oficiale de automobile facandu-se la Primaria Capitalei Ulterior, aceasta situatie a fost reglementata prin "Ordonanta nr 165 din 10 aprilie 1904, Regulament pentru Circularea automobilelor in Bucuresti" Acest document este important, nu numai pentru Bucuresti, deoarece pune bazele legislatiei rutiere pe teritoriul tarii noastre Aceasta a fost elaborata si aprobata la aproape o luna dupa infiintarea" Automobilului Club Roman" (aprilie 1904) Activitatea de transport rutier de marfa, in Romania, se poate spune ca a fost initiata, odata cu aparitia autocamioanelor, in lume De altfel, un astfel de vehicul a fost realizat, in premiera, in anul 1910, primul care a fost inregistrat, in Romania fiind doar un an mai tarziu Ca si in domeniul autoturismelor, inzestrarea cu autocamioane evidentiaza interesul major pentru transportul rutier modern pe care il acordau romanii la inceputul secolului al XX-lea incepand cu anul 1908, se consemneaza si inceputurile transportului urban de persoane, folosind autobuzele, in Arad Aceasta actiune pune bazele primei fabrici de constructie a autovehiculelor (autobuze, autoturisme etc) din Romania, Marta din Arad 123 Cu toate acestea, in Romania, autobuzele nu au fost folosite decat la transporturile interurbane, ele prelungind legaturile cu calea ferata sau circuland pe rute mai scurte Transportul in comun cu autobuzele, in Bucuresti si in orasele mari nefiind des utilizat inaintea Primului Razboi Mondial, tramvaiele cu cai si cele electrice acoperind necesitatile de deplasare a cetatenilor inzestrarea cu mijloace de transport auto s-a facut, incepand din acele momente, intr-un ritm destul de accelerat, astfel incat la inceputul Primului Razboi Mondial parcul de autoturisme din Romania depasea cifra de 1 000 de exemplare Din pacate, in timpul razboiului, din aceste autovehicule, mai mult de doua treimi au fost distruse Dupa incheierea conflagratiei, parcul a crescut, mai ales datorita activitatii reprezentantilor din Romania a uzinelor straine constructoare de automobile: Ford, Chevrolet, Renault, Fiat, General Motors incepand din anul 1922, timp de cinci ani consecutivi, importul de autoturisme a cunoscut o crestere puternica, cu o medie anuala de peste 2 000 de autoturisme, astfel ca in anul 1926 existau in Romania circa 11 300 de autoturisme in perioada interbelica, dezvoltarea activitatilor de transport auto a fost favorizata, pe de o parte, de pretul relativ redus al combustibilului petrolier dar, pe de alta parte, a fost constransa de starea proasta a drumurilor si deficitul de intreprinderi de servicii de intretinere si reparatii auto Din punct de vedere institutional, un eveniment important avea sa se produca in anul 1934, fapt care va conduce la intensificarea activitatilor de transport rutier in Romania Astfel, Regia Autonoma CFR obtine, de la Ministerul Lucrarilor Publice, monopolul concesiunii carausiei de calatori, bagaje si marfuri, pe principalele sosele ale tarii, in retea de 11 000 km, pe termen de 20 de ani, in scopul asocierii si completarii retelei si mijloacelor de transport ale cailor ferate cu mijloace auto in acest context, a fost infiintata Regia Autonoma a Transporturilor Auto - RATA, care utiliza reteaua de drumuri mentionata, partial in regie directa, cu autovehicule proprii pentru transporturi de calatori, pe aproximativ 7 800 km si de marfuri, aproximativ pe 2 700 km, si partial cu autovehicule ale societatilor particulare pentru marfuri - pe trasee de circa 5 000 km in capitala, in anul 1936, "Societatea Comunala pentru constructiunea si exploatarea tramvaielor in Bucuresti" obtine exclusivitatea transportului in comun cu tramvaie si autobuze pentru Bucuresti si 12 comune suburbane Societatea avea la dispozitie 392 de autobuze Fata de anul 1930, in anul 1938, indicele de evolutie al lungimii traseelor exploatate de STB, a crescut cu 220%, iar cel pasagerilor transpor124 tati cu 140% Parcul de tramvaie ajungea la un numar de circa 700, incluzand motoare si remorci, iar numarul de autobuze a ajuns la 600 in aceiasi perioada, personalul angajat a crescut cu 170% Cu aceste rezultate societatea a trecut, farar mari probleme, peste marea criza mondiala din anii 1929-1933, dezvoltandu-se treptat, astfel incat, in anul 1948 a devenit a doua intreprindere din tara, ca marime, cu 11 000 salariati Dupa razboi, numele societatii este schimbat in "intreprinderea de Transport Bucuresti" (iTB) si se infiinteaza prima linie de troleibuz (1949) in perioada 1936 - 1939, numarul de autoturisme a marcat o usoara crestere, cuprinsa intre 500 - 1 500 de vehicule inregistrate anual, parcul atingand, la finele anului 1939 cifra de 25 876 automobile, peste 73,5% din total fiind de provenienta americana La aceasta a contribuit prima uzina de asamblat automobile din Bucuresti, numita Ford Romania, care a asamblat mii de autovehicule: autoturisme, autocamioane, autosanitare si chiar ateliere mobile, pana la nationalizarea din 1948 in timpul razboiului armata romana a fost dotata, in proportie de 80% cu autoturisme si autocamioane Ford, produse de aceasta uzina Autocamioanele atingeau, in anul 1939 cifra de 8 050, toate fiind importate in perioada comunista transportul rutier din Romania a cunoscut o dezvoltare accelerata, comparativ cu celelalte moduri Cresterea cea mai puternica se inregistreaza in perioada 1950 - 1980, mai ales intre anii 1970 - 1980, dupa care se observa un usor regres, atat la transportul auto de pasageri interurban si international, dar si la cel urban total, in special la transportul cu autobuzul Se apreciaza ca principalul motiv l-a constituit decizia politica de economisire a combustibilului, preferandu-se alte moduri de transport, respectiv cel feroviar, ceea ce a condus la diminuarea pietei transportului auto Nu este mai putin adevarat ca o alta "frana" puternica in dezvoltarea activitatii de transport, in aceasta perioada comunista, a fost datorata si preturilor prohibitive de achizitionare a autovehiculelor precum si dificultatea achizitionarii propriu-zise a mijloacelor de transport (pentru cumpararea de autoturisme personale, de exemplu, existau liste de asteptare, derulate pe cativa ani buni, iar posibilitatea de achizitie a unor autoturisme de import era extrem de limitata) infiintarea Ministerului Transporturilor, in anul 1951, care coordona toate genurile de transport (mai putin prin conducte), determina unele schimbari organizatorice in transportul auto RATA a devenit Directia Generala a Transporturilor Auto (DGTA), iar in anul 1953 Directiile Regionale de Transport Auto s-a desfiintat si au fost infiintate 18 unitati 125 exterioare ale DGTA cu denumirea de intreprindere Regionala de Transport Auto (iRTA) Chiar daca pana in anul 1969 activitatea de transport auto s-a dezvoltat mult, totusi, pe pla international, Romania se plasa pe un loc situat chiar in urma unor state din Estul Europei Printre indicatorii relevanti, din aceasta perspectiva, amintim: - ponderea parcursului marfurilor, exprimat in tone-kilometri, in total trafic auto, care era in anul 1970, in jur de 12%, cu mult in urma altor state europene, unde nivelul se situa, regulat, intre 20% si 48% - numarul de vehicule de care dispunea Romania, exprimat prin gradul de motorizare, masurat prin numarul de vehicule ce revin la 1 000 locuitori, era in anul 1970 de 1,8 in timp ce in alte tari din Europa se situa intre 5 si 12; - in majoritatea tarilor europene capacitatea medie a parcului de vehicule era in anul 1969 de 6-7 tone comparativ cu Romania, unde, in anul 1970, era de 4,1 tone in anul 1969, pentru a imbunatati activitatea rutiera, s-a desfiintat Directia Generala a Transporturilor Auto si a luat fiinta Centrala de Transporturi Auto, care avea largi competente in domeniul transportului intern si international, atat pentru asigurarea asistentei tehnice cat si pentru pregatirea soferilor etc in acelasi timp, intreprinderea Regionala de Transporturi Auto a devenit intreprinderea de Transporturi Auto (iTA) in anul 1975, ca urmare a reorganizarii teritorial administrative sa constituit cate o intreprindere de Transporturi Auto (iTA) in fiecare judet si doua intreprinderi in Municipiul Bucuresti in anii care au urmat dupa 1970, parcul de autocamioane si-a modificat structura, crescand ponderea vehiculelor de capacitate mare si echipate cu motoare Diesel Diversificarea si intensificarea activitatii de transport auto a continuat si pe alte planuri: transportul micilor incarcaturi, folosirea tehnologiilor moderne de transport si manipulare (paletizare si containerizare), dezvoltarea transportului multimodal, in cadrul caruia un actor important il reprezinta autovehiculul Dupa anul 1980, excesele politicii autoritatilor comuniste privind reducerea consumului de combustibili, diminuarea parcului auto si scaderea investitiilor in domeniul transporturilor rutiere au condus la degradarea eficientei sectorului de transport auto si dezechilibrarea majora a pietei transporturilor nationale in conditiile in care, fata de anul 1959, in Romania a avut loc o crestere foarte puternica a transportului auto total de marfuri, de 8,6 ori 126 in anul 1960, de 52 ori in anul 1970, de 113 ori in anul 1980 si de 122 ori in anul 1989, transportul rutier devine preponderent, avand o pondere de 85,5% din totalul activitatii de transport, la nivelul anului 1989 in ceea ce priveste transportul de persoane, se constata o reducere a distantei medii, pe total sector transporturi, situatie la care o contributie semnificativa o are cresterea ponderii transportului auto (in special cel cu autobuze) care se face, in general, pe distante mai mici, chiar daca numarul deplasarilor este ridicat Dupa "caderea" comunismului s-a produs o "reasezare" in piata a diferitelor moduri de transport inregistrandu-se, contrar masurilor stipulate in Cartea Alba, o tendinta de mentinere a ponderii majoritare a transporturilor rutiere (de marfa si pasageri) pe fondul evolutiei inegale a celorlalte moduri de transport, obiectivul de trecere, intr-o maniera echilibrata la moduri de transport ecologice fiind departe de a fi fost atins in Romania, una din problemele esentiale ale transporturilor a fost evaluarea si previzionarea volumului si structurii cererii Trecerea la economia de piata a condus la un rol diminuat al ramurilor intensive(siderurgie, materiale de constructii, petrochimie), din perspectiva transporturilor si la un loc mai important al ramurilor mai putin dependente de transporturi industria bunurilor curente de consum necesita, de obicei, un volum mai redus de transport si utilizarea mult mai frecventa a transportului rutier comparativ cu cel feroviar sau fluvial Ponderea detinuta de transportul rutier in structura pietei transporturilor de marfuri a ajuns, la nivelul anului 2012 de 60,46% la volum (in scadere, totusi fata de anul 1990 cand cota era de 88,22%), 53,3 % la parcursul marfurilor, in trafic interurban si international, respectiv 83,95 % la volum si 60,91 % la parcursul in trafic intern, comparabila cu cea inregistrata in UE - 27 (76,5 %), dar superioara celei prevazute in Cartea Alba (44 %) Romania nu a fructificat avantajele de partajare modala, existente inainte de anul 1990 si, in special, dezvoltarea scazuta a sectorului rutier, a carui ulterioara crestere accentuata poate fi considerata alarmanta, mai ales pentru ca se observa o noua tendinta de a ponderii transportului rutier, in totalul sectorului, incepand din anul 2009, in lipsa unor masuri de reorientare a fluxurilor de marfuri spre celelalte moduri de transport Acest fapt a condus, inevitabil, si la cresterea parcului ahto cu destinatie transport marfa si sau calatori Evolutia parcului de vehicule rutiere indica o crestere accelerata, de la aproape 2 milioane de vehicule in anul 1990, la 4 milioane de vehicule in 2004 si peste 6 milioane vehicule in anul 2013 Cresterea cea mai insemnata a fost inregistrata de autoturisme 127 Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PiB-ului si a doua este efectul de "ajungere din urma", ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta Cererea pietei pentru transportul de marfa a crescut, in general, cu 2-3% peste rata anuala de crestere a PiB-ului, in principal din cauza evolutiilor economiei europene si a sistemelor "globalizate" de productie si respectiv, a ponderii ridicate pe care o au in economia nationala, marfurile cu valoare adaugata redusa, ceea ce nu denota disocierea si orientarea spre un transport durabil industria romaneasca producatoare de autovehicule de transport are o istorie de peste un secol Prima uzina care a avut ca obiect de activitatea fabricarea de autovehicule a fost Marta, din Arad, sucursala a firmei Westinghouse, care a produs, incepand cu anul 1909 atat autobuze, autoturisme cat si ulterior, camioane, sub patronajul firmei germane Daimler Prin activitatea din cadrul acestei firme Romania devenea unul dintre pionerii industriei auto mondiale Primul autoturism fabricat in Romania a fost un autovehicul care purta numele cunoscutului industrias roman Nicolae Malaxa Automobilul a fost un autoturism de conceptie romaneasca, construit in anul 1945 in fabricile de la Resita Ulterior, avantul a mai scazut, atat pe fondul intensificarii activitatilor, privind constructia de autovehicule, pe plan international dar, mai laes pe fondul unor probleme de natura economica, la nivel national De aceea, perioadele de referinta pentru industria auto romaneasca nu se regasesc decat in epocile comunista si contemporana Dupa opinia noastra, perioada pana in anul 1989 a fost caracterizata de un sprijin major al statului pentru sustinerea industriei din acest domeniu Acest lucru este evident si enumerand, doar, marcile de autovehicule produse de fabricile romanesti: Dacia, ARO, Oltcit, Roman, Bucegi, UTB, Rocar etc Ulterior, dupa anul 1990, industria producatoare de autovehicule rutiere sa reorientat catre capitalizare straina astfel incat majoritatea fabricilor devin ramuri ale unor firme precum Renault, Daewoo sau Ford Cu toate acestea, activitatea din cadrul acestor intreprinderi este extrem de intensa, ramura avand un aport major la comertul exterior al Romaniei si implicit, la formarea PiB Pentru perioada urmatoare, la orizontul anului 2030, obiectivul general al strategiei nationale de dezvoltare il reprezinta dezvoltarea durabila a economiei si imbunatatirea calitatii vietii, bazata pe dezvoltarea 128 echilibrata a sistemului de transport, care sa asigure o infrastructura si servicii de transport moderne si eficiente Transportul rutier este vizat cu deosebire in ceea ce priveste masurile din programul de garantare a unor accesibilitati generale minime, la infrastructura serviciilor publice pentru toti cetatenii tarii si imbunatatirea legaturilor intre orase 129 BiBLiOGRAFiE Alexa C , "Transporturi si expeditii internationale", Editura All, Bucuresti, 1995 Axenciuc, Victor - introducere in istoria economica a Romaniei - Epoca moderna Editura Fundatia Romania de Maine, Bucuresti, 1997 Axenciuc, Victor - introducere in istoria economica a Romaniei - Epoca moderna Editura Fundatia Romania de Maine, Bucuresti, 1997 Axenciuc, Victor - Evolutia economica a Romaniei Cercetari statisticoistorice, vol 1, industria, sectiunea Transporturi si Comunicatii, Bucuresti, 1992 Boicu L , Dezvoltarea economiei Moldovei, 1848-1864, Bucuresti, 1963 Budusan i , istoria industriei auto din Romania, Manager ro, http:  www manager ro articole analize istoria-industriei-autodin- romania-14383 html, 2011 Constantinescu, N N , - istoria Economiei (Editie revazuta), Editura NEWA T E D , Bucuresti, 2001 Fistung D , "Transporturi Teorie economica, ecologie, legislatie", Editura ALL BECK, 1999 Fistung D , Miroiu R , Popescu T , serbulescu R , "Competitia in transporturi - dimensiuni si influente specifice pietei din Romania", CEiS, 2006 Fistung D , "Transportul durabil, o perspectiva viabila de evolutie", C i D E , 2008 Grigor, P Pop - Romania, Geografia Circulatiei Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1982 ignat, Dan - Transporturile ieri si azi Editura Tehnica, Bucuresti, 1989 Muresan Maria; Muresan Dumitru - istoria Economiei, ed a doua, Editura Economica, Bucuresti, 2003 Nascu, ioan - Managementul serviciilor de transport Editura Sylvi, Bucuresti, 1999 Nansi, ioan - Principii de economia transportului Editura Sylvi, Bucuresti, 2001 Olaru, Corneliu - istoria Economiei (Editie revazuta), Editura NEWA T E D , Bucuresti, 2001 130 Popescu, ilie - Cai ferate, transporturi clasice si moderne, Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1987 Preda Ghe , coord - Valorificarea resurselor naturale: Vol 1 - Bazele resurselor naturale, Capitolul 7-7 2: Transporturile (autor Daniel Fistung), pag 376, Ed international University Press, Bucuresti, 2004 Raicu s , "Transporturile in economia de piata - intre liberalism si intervetionism", Revista cailor ferate nr 2, Bucuresti, 1992 Salzmann M , industria auto din Europa de Est este in criza, World Socialists Web Site, http:  www wsws org ro articles 2013 apr 2013 euro-a13 shtml, 2013 Stan R , Problema supracapacitatii persista in industria auto europeana Vestul pierde, estul castiga, Revista Capital, http:  www capital ro detalii-articole stiri problema-supracapacitatii-persista-inindustria- auto-europeana-vestul-pierde-estul-castiga html), 2013 Tatar ioan si Chiriac Vasiliu - Automobilul in Romania, istorie si tehnica Editura Flux, Bucuresti, 1994 131 ANEXE Anexa 1 Principalele repere ale evolutiei societatii de transport persoane din Bucuresti 1871: Se infiinteaza prima "Societate Romana de Tramvaiuri ", pe strazile Bucurestiului vazandu-se primele tramvaie tractate de cai 1894: Se da in folosinta prima linie electrica pentru tramvaie, pe traseul Obor - Cotroceni 1909: Se adopta legea pentru infiintarea "Societatii Comunale pentru constructiunea si exploatarea tramvaielor in Bucuresti" (noua concesiune se va numi S T B ) 1921: incepe o noua perioada de dezvoltare a S T B , ajungand cea mai importanta societate de transport public din tara 1923: Au fost achizitionate vagoane "THOMPSON - HOUSTON" si 2 convertizoare de 1000kW  unitate de la firma "SiEMENS - SCHUCKERT" 1924: ia fiinta primul laborator de psihologie experimentala aplicata din Romania 1929: inceteaza circulatia tramvaielor cu cai 1936: Societatea obtine exclusivitatea transportului in comun cu tramvaie si autobuze pentru Bucuresti Bucurestiul avea o suprafata de 31 000 hectare, inclusiv 12 comune suburbane pentru care asigura transportul Parcul de autobuze era de 392 buc (Renault, Chevrolet si Henschel) functionand pe 22 trasee cu 131 Km cale dubla 1937: Se inaugureaza Policlinica S T B pentru salariatii societatii si familiile lor in aceasta perioada, S T B avea case de odihna la Techirghiol si Timisul de Sus in exclusivitate pentru salariati si familiile lor 132 1948: Societatea comunala a tramvaielor din Bucuresti se transforma in "intreprinderea de Transport Bucuresti" (i T B ), in acea vreme existand 27 trasee de tramvaie si 24 trasee de autobuze Numarul salariatilor era de 11000, fiind a doua intreprindere din tara ca numar de angajati, dupa U D Resita (22 000 salariati) 1949: Se infiinteaza prima linie de troleibuz (Piata Victoriei - Hipodromul Baneasa) 1951: Se da in folosinta vagonul de mare capacitate pe 4 osii, realizat in atelierele i T B 1955: Se realizeaza in atelierele i T B prototipul troleibuzului romanesc 1962: Se infiinteaza statia de calcul mecanografic si evidenta mecanizata (prelucrare de date) 1963: ia fiinta Dispeceratul Central de Circulatie 1965: Se dezvolta sistemul energetic i T B si incepe constructia primelor substatii cu redresoare de siliciu 1971: Se da in exploatare vagonul dublu articulat V3A, fabricat in Atelierele Centrale i T B in perioada 1972 - 1980 i T B era a patra intreprindere de transport urban din lume sub aspectul marimii parcului de vehicule, al suprafetei deservite si al numarului de salariati La varf, parcul depasea 2 500 de autobuze, 800 de tramvaie si 700 de troleibuze, avand 35 000 salariati 1974: Se infiinteaza Oficiul de Calcul iTB, ulterior Centrul de Calcul 1977: Se realizeaza noul model de cale de rulare pentru tramvaie cu sina inglobata in dale de beton 1980: Se realizeaza troleibuzul dublu articulat 1983: Se realizeaza prima linie de tramvai peste Podul Grant si se introduce vagonul cu doua posturi de comanda si usi pe ambele parti 133 1984: Se da in functiune o linie cu 30 de autobuze, la care s-a aplicat sistemul automat de supreveghere si dirijare a traficului, asistat pe calculator 1985: Se construiesc primele tramvaie pentru alte orase (primul lot este pentru Constanta, apoi pentru Ploiesti, Craiova, Brasov) Perioada 1981- 1989 a reprezentat un declin pentru transportul urban de suprafata "justificat" la acea vreme prin dezvoltarea transportului public subteran (metrou) si prin criza energetica 1988: Se infiinteaza Dispeceratul electronic, lucrand in timp real Se fabrica cel de-al 500-lea tramvai V3A Se realizeaza trenul urban format dintr-un vagon motor si 2 remorci EP V3A Apare primul troleibuz echipat cu chopper 1990: intreprinderea de Transport Bucuresti se transforma in Regia Autonoma de Transport Bucuresti, prin Decizia Primariei Municipiului Bucuresti Se elaboreaza o noua strategie privind functionarea si dezvoltarea transportului public de suprafata din Bucuresti Are loc desprinderea unitatilor de taximetre si maxi-taxi de R A T B 1991: Are loc constituirea Uniunii Romane de Transport Public - URTP, al carui membru fondator este si R A T B 150 de autobuze noi decorate cu reclama CAMEL marcheaza inceputul activitatii de publicitate Sunt aduse 22 autobuze SAURER din Elvetia care ulterior, in anul 1995, sunt transformate in troleibuze la Uzina de Reparatii R A T B Sunt aduse 70 autobuze SAViEM din Franta si date in exploatare pe liniile expres Policlinica - Spital este preluata de la Ministerul Sanatatii si integrata in R A T B 1992: R A T B beneficiaza de asistenta tehnica prin programul PHARE, in valoare de 2,3 milioane ECU 1993: Are loc licitatia Bancii Mondiale privind realizarea unui studiu de optimizare a transportului public, in urma careia firma TRANSURB CONSULT din Bruxelles a elaborat un studiu pentru reorganizarea transportului public in Bucuresti 1994: Primele autobuze moderne DAF intra in dotarea R A T B 134 1995: Se dau in folosinta primele autobuze SAURER transformate in troleibuze 1996: Se da concurs pentru ocuparea postului de manager al R A T B si se incheie, astfel, primul contract de management al Consiliul Local al Municipiului Bucuresti R A T B intra ca partener in Proiectul CAPTURE, cu finantare de la Comunitatea Europeana, privind cercetarea impactului masurilor fizice menite a promova transportul public intra in exploatare sistemul electronic de percepere a taxei de calatorie pe autobuzele expres, utilizand cartele magnetice incep lucrarile de constructie la noul sediu 1997: ianuarie - R A T B intra ca partener in proiectul de cercetare DANTE, cu finantare de la Comunitatea Europeana 1998: Prin programul international PHARE, Cie Consult impreuna cu R A T B au realizat un studiu de prefezabilitate pentru transportul public din Municipiul Bucuresti; R A T B a organizat conferintele finale ale celor doua proiecte europene: DANTE si CAPTURE destinate optimizarii transportului public de suprafata; Firma de consultanta HTA din Olanda a studiat posibilitatea transformarii liniei de tramvai 41 in metrou usor; A inceput implementarea sistemului informatic integrat SAP R 3, printr-un proiect pilot; Se realizeaza prototipul tramvaiului Tatra modernizat; Se construieste substatia electrica de tractiune Grozavesti; Se modernizeaza autobazele Pipera si Nordului; 1999: S-au implinit 90 ani de la infiintarea S T B ; Se fabrica cel de al 100- lea tramvai V3A-M la Uzina de Reparatii; Realizarea tramvaiului dublu articulat V2S-T tip Tatra cu doua posturi de conducere; inaugurarea unei noi linii de tramvai pe Bd 1 Decembrie 1918 de la Faur-Poarta 4 la Bd Muncii, in lungime de 3 2 km cale simpla; Darea in exploatare a liniei de tramvai modernizata pe Bd Dinicu Golescu, Sos Orhideelor in lungime de 4 km cale simpla si pe strada Dr istrate de la autogara Filaret la Bd Marasesti in lungime de 1 4 km cale simpla; 2000: Modernizarea primului vagon de tramvai V3A - 93M cu boghiuri motor; Realizarea unui troleibuz prototip cu podea coborata si actionare in curent alternativ EA 812 cu sasiu MAN si caroserie 135 AUTODROMO; Realizarea unui prototip de autobuz cu podea joasa de sasiu DAF - SB 2 si caroserie din aluminiu tip HESS; Este dat in folosinta Complexul de Sanatate R A T B , a serviciilor de fizioterapie si Kinetoterapie, terapie respiratorie si electroterapie; intra in exploatare linia de tramvai modernizata pe strada Zetari - Alexandru Anghel in lungime de 3,3 km cale simpla; A fost pusa in functiune substatia electrica de tractiune Grivita - modernizata cu o capacitate de 2 x 2500 Amperi; S-a constituit Sectia 25 Politie pentru Transportul Public; incepe introducerea sistemului SAP R 3; S-a lansat initiativa R A T B Plus pe 3 linii - 104, 21 si 86 2001: Dotarea R A T B cu sisteme de reducere a poluarii GPL (gaz petrol lichefiat); Se extinde utilizarea sistemului SAP R 3; 2002: S-a dat in folosinta prima linie de metrou usor din tara pe traseul liniei 41 de tramvaie Aceasta lucrare face parte dintr-un vast program de reabilitare a 110 km de linii de tramvaie din sud-vestul orasului, printr-o cofinantare asigurata de Consiliul General al Municipiului Bucuresti, Primaria Municipiului Bucuresti si Banca Europeana de investitii 2003: Modernizarea liniei de tramvai 32 -Depoul R A T B Alexandria - Pta Unirii, parte a proiectului mai amplu de modernizare si reabilitare a zonei de S-V a capitalei Realizarea si prezentarea publicului a noului tip de tramvai Bucur 1 - V2ST A fost lansat in Bucuresti serviciul de Car Sharing (http:  www travelworld ro ratb romania scurt-istoric-ratb html) 136 Anexa 2 Evolutii ale infrastructurii rutiere din Romania, intre anii 1860 si 1945 Tabelul A2 1 Starea drumurilor publice, in perioada 1897 - 1939 Anii Total km soseluite Naturale in lucru km % km % km % 1897 37959 24028 63,3 12874 33,9 1057 2,8 1901 41377 24823 60,0 12973 31,3 3581 8,7 1916 45604 29802 65,3 11801 25,9 4001 8,8 1926 104131 55268 53,1 39591 38,0 9272 8,9 1939 108328 53938 49,8 46785 43,2 7605 7,0 Sursa: V Axenciuc (1997) Tabelul A2 2 Drumurile publice dupa categorii, in perioada 1860 - 1945 Anul Total Nationale Judetene Vicinale Comunale 1860 - 775 - - - 1864 - 944 - - - 1868 - 1068 - - - 1874 - 3300 4116 - 1880 7884 - - - - 1887 12931 - - - - 1896 19977 2860 3890 8861 4366 1897 24028 2809 4224 10818 6177 1901 41227 3150 5031 20101 12992 1905 42600 3000 5100 31500 1909 43300 3100 5000 35200 1916 45604 5111 4938 19364 18193 1922 102777 10404 13502 78871 1923 194987 10864 13212 80911 1924 80779 10899 13297 55583 1925 88724 11220 13101 64403 1927 104676 11429 13063 79584 1928 108081 11478 13199 81107 1929 106558 11477 13246 81835 1930 106103 12785 14804 78511 1931 - 13905 - - - 1933 - 13045 - - - 1934 103222 13045 32152 68025 1935 108316 13013 32233 63070 1936 408291 13850 31582 62859 1937 108291 13850 31582 62859 137 Anul Total Nationale Judetene Vicinale Comunale 1938 - 13899 31384 - - 1939 108291 14069 31295 62927 1941 66212 9591 21624 31997 1945 78661 13149 25613 39899 Sursa: V Axenciuc (1997) 138 Anexa 3 Principalii indicatori caracteristici ai activitatilor de transport rutier de marfa si pasageri, pentru perioada cuprinsa intre anii 1950-1989 Tabelul A3 1 Evolutia transportului de marfa, pe moduri, in perioada 1950-1989 Modurile de transport indicat ori Ani 1950 1960 1970 1980 1985 1989 Total transport m t 49160 251197 1030830 2202884 2536083 2826326 p m 9314 24893 101635 191139 212763 270929 d m 189,463 99,098 98,595 86,768 83,894 95,859 Transport de folosinta generala m t 38404 141798 430123 776940 711062 792603 p m 9110 23708 93913 175168 190850 246714 d m 237,225 167,196 218,340 225,459 268,401 311,271 Transport feroviar m t 35069 77492 171312 274606 283400 306302 p m 7598 19821 48045 75535 74215 81131 d m 216,659 255,781 280,453 275,067 261,874 264,863 Transport auto, total din care: m t 11802 166007 840483 1877216 2187217 2416065 p m 246 2121 12878 27727 27870 30028 d m 20,844 12,777 15,322 14,770 12,742 12,428 -transport auto de folosinta generala m t 1046 56608 239776 451272 362196 382342 p m 42 936 5156 11756 5957 5813 d m 40,153 16,535 21,503 26,051 16,447 15,204 -transport auto de folosinta proprie si locala m t 10756 109399 600707 1425944 1825021 2033723 p m 204 1185 7722 15971 21913 24215 d m 18,966 10,832 12,855 11,200 12,007 11,907 139 Tabelul A3 2 Evolutia transportului de calatori, pe moduri, in perioada 1950-1989 Modurile de transport indicatori ANi 1950 1960 1970 1980 1985 1989 Total transport Cal transport 128496 288013 690494 1385126 1301982 1364741 Parc cal 8669 12311 26743 50105 56245 62447 Dist medie 67,465 42,745 38,730 36,174 43,200 45,757 Transport feroviar Cal transport 116551 214823 328328 347918 460341 481035 Parc cal 8155 10737 17793 23220 31082 35456 Dist medie 69,969 49,981 54,193 66,740 67,520 73,708 Transport auto Cal transport 11294 71757 359388 1033679 837291 878553 Parc cal 388 1419 7858 24016 21262 23077 Dist medie 34,355 19,775 21,865 23,234 25,895 26,267 Transport fluvial Cal transport 563 1159 1913 1658 1843 1784 Parc cal 16 41 76 79 78 72 Dist medie 28,419 35,375 39,728 47,648 42,322 40,359 Transport maritim Cal transport 49 76 16 - - - Parc cal 96 28 22 - - - Dist medie 1959,184 368,421 1375,0 - - - Transport aerian Cal transport 39 198 849 1871 2507 3369 Parc cal 14 86 994 2790 3403 3842 Dist medie 358,974 434,343 1170,789 1491,181 1357,399 1140,398 Nota: indicatori: -Calatori transportati (in mii calatori) -Parcursul calatorilor (in milionae calatori-km) -Distanta medie de deplasare a calatorilor pentru deplasari interurbane si internationale (in km) Sursa: Anuarul Statistic al Romani 140 Anexa 4 indicatori privind infrastructura de transport rutier, din unele tari ale U E , in anul 2011 tara Suprafata (km2) Populatie (mil per s ) Total drumuri*** (km) Autostrazi (km) Grad motorizare (Veh  100 locuitori) UE 27 1018000 0 502 4 5000000 63400 455*** Romania 238391 21 4 83703***** 350 203 Belgia 30528 11 15700 1763* 487 Bulgaria 110994 7 4 7410 458 368 Cehia 78866 10 5 55600 734* 436 Germania 357121 81 8 231300 12845 525 Franta 551659 65 413200 11412 480**** Ungaria 93030 10 31000 1273** 301** Polonia 312683 38 5 37900 1070 470 UK 229848 62 5 174900 3685 7 450 indicatori privind infrastructura de transport rutier, din unele tari ale U E , in anul 2011 - continuare tara Densitate 1 Densitate 2 Densitate 3 Densitate 4 Densitate 5 Densitate 6 Densitate 7 UE 27 0 0127 0 6228 126 19 491 16 9952 2 139 3 10989 Romania 0 0042 0 1468 16 36 35 11 3911 4 1 72 412 33 Belgia 0 1123 5 775 160 27 51 43 1427 3 3 62 32 24 Bulgaria 0 0618 0 4126 61 89 6 68 1001 4 1 24 20 14 Cehia 0 0132 0 9307 69 9 7 05 5295 2 1 68 127 52 Germania 0 0555 3 5968 157 03 64 77 2827 6 24 47 440 57 Franta 0 0276 2 0687 175 57 74 9 6356 9 23 78 860 83 Ungaria 0 0411 1 3684 127 3 33 32 3100 4 23 102 99 Polonia 0 0282 0 3422 27 79 12 12 984 4 2 28 80 64 UK 0 0211 1 6035 58 96 76 09 2798 4 8 19 388 67 Surse:http:  epp eurostat ec europa eu portal page portal transport data main tables; http:  www irfnet eu images stories Statistics 2009 2 Road Network pdf Legenda: • * = anul 2010 • ** = anul 2009 • *** = anul 2006 141 • **** = anul 2007 • ***** = anul 2011 • La total drumuri au fost incluse: autostrazi, drumuri nationale, drumuri secundare si regionale • Densitate 1 = Lungime autostrazi  lungime total drumuri • Densitate 2 = Lungime autostrazi 100 km2 suprafata • Densitate 3 = Lungime autostrazi 1 milion locuitori • Densitate 4 = Lungime total drumuri 100 km2 suprafata • Densitate 5 = Lungime total drumuri 1 milion locuitori • Densitate 6 = Lungime autostrazi grad motorizare Densitate 7 = Lungime total drumuri grad motorizare 1 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" Domeniul strategic 6: Cercetari pentru dezvoltarea durabila a tarii (economic, social, juridic, mediu) Directia prioritara: 6 21 Noua Enciclopedie a Romaniei Cunoasterea enciclopedica a Romaniei Tema de cercetare: 6 21 6 Transportul feroviar din Romania, de la aparitie si pana in prezent, 2014 2 3 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR TRANSPORTUL FEROViAR DiN ROMaNiA, DE LA APARitiE si PaNa iN PREZENT Coordonator: Dr Frantz Daniel FiSTUNG 4 Autori: Dr Daniel FiSTUNG Ec Rodica MiROiU ing Teodor POPESCU 5 CUPRiNS iNTRODUCERE 7 CAPiTOLUL 1 APARitiA CaiLOR FERATE iN ROMaNiA 9 CAPiTOLUL 2 PERiOADA DiNTRE ANii 1919-1949 si AMPRENTA CELOR DOUa CONFLAGRAtii MiLiTARE MONDiALE 27 CAPiTOLUL 3 SOCiETATEA COMUNiSTa, iNTRE ANii 1950-1990 47 CAPiTOLUL 4 PERiOADA CONTEMPORANa 63 CONCLUZii FiNALE 98 BiBLiOGRAFiE 103 ANEXE 105 Anexa 1 Scurt istoric al procesului de electrificare in cazul cailor ferate din Romania 105 Anexa 2 Repere ale procesului de modernizare a parcului de locomotive, din dotarea CFR, in perioada 1911-1948 107 Anexa 3 Situatia retelei feroviare din Romania, in perioada interbelica, la nivel judetean 113 Anexa 4 Evolutii ale sistemelor de transport feroviar, pe plan mondial, in perioada 1950-1990 122 Anexa 5 Comparatii ale duratei de deplasare a trenurilor, pe principalele rute din Romania in diferite perioade de timp 124 6 7 iNTRODUCERE in general economiile sunt subiectul unor schimbari importante si fara incetare Evolutia lor in timp arata ca acestea sunt permanent supuse actiunii factorilor de influenta si legitatilor generale, specifice ale dezvoltarii si modernizarii pe termen lung Transporturile, si in cadrul acestora caile ferate, au fost supuse aceluiasi proces, ca parte a sistemului economiei nationale, impreuna cu alte sisteme, ca populatia, industria, investitiile, poluarea, productia de alimente, calitatea vietii in evolutia si interconditionarea lor in deceniul patru al secolului XiX apare in Europa locomotiva cu aburi si "drumul de fier", extinzandu-se spectaculos, intr-un timp relativ scurt, in tarile si continentele lumii in Romania, construirea cailor ferate incepe la sfarsitul deceniului sapte al aceluiasi secol, fiind printre "pionerii" acestui domeniu Constructia si darea in exploatare a cailor ferate a atras in circuitul economic "zone si locuri dominate inainte de economia naturala Au antrenat exploatarea unor zacaminte, cariere de piatra, mine de carbune, exploatari forestiere, productia agricola pentru piata etc"1 E foarte greu sa ne inchipuim o lume fara trenuri, dar si mai greu este sa ne inchipuim lumea dinaintea aparitei trenurilor Distantele mari pe uscat puteau fi parcurse doar cu caii, pe drumuri care deveneau impracticabile pe vreme rea si extrem de nesigure pe aproape orice alta vreme, talhariile fiind si ele destul de dese introducerea transportului pe calea ferata, in Romania, si nu numai, a antrenat accelerarea productiei si circulatiei de marfuri ca si o larga deschidere pentru accesul catre pietele europene in ultimele decenii, prin natura sa, asa cum este definit de legea romana, transportul feroviar constituie un sector strategic, de interes national si reprezinta un serviciu esential pentru societate Transportul feroviar contribuie la satisfacerea dreptului de libera circulatie, la rezolvarea unor interese majore ale economiei, asigura transportul persoanelor, al marfurilor si al altor bunuri in interiorul tarii si in afara ei, cu inalt grad de siguranta, in conditii ecologice, eficienta si trebuie, totodata, sa 1 Academician Tudorel Postolache, coordonator, 1991, Economia Romaniei-Secolul XX, Editura Academiei Romane, Bucuresti, pag 55 8 indeplineasca sarcini specifice pentru nevoile de aparare a tarii (Legea nr 129  16 oct 1996) Din pacate, se poate observa, in ultima vreme, a nejustificata "nepasare" a autoritatilor romanesti in privinta intretinerii si dezvoltarii sectorului feroviar Dar, asa cum era de banuit, aceasta tendinta nu a fost, de-a lungul timpului, o caracteristica constanta Acesta este unul din principalele motive pentru care a fost elaborat actualul studiu si anume de a "descifra" principalele caracteristici ale evolutiei transporturilor feroviare in Romania, in perioada cuprinsa de la aparitia lor si pana in zilele noastre in acest demeers, lucrarea isi propune sa faca o analiza a evolutiei infrastructurii feroviare, pentru Romania (in diferite stadii de evolutie istorica), incepand cu retelele construite in Banatul fostului imperiu austro- ungar si pana la modernizarea liniei Bucuresti-Campina (anul 2014) Analiza nu se doreste doar o investigatie a modului in care s-au dezvoltat si modernizat caile ferate, ci doreste si urmareste, identificarea principalelor caracteristici ale evolutiei generale ale transporturilor feroviare, din tara noastra, pentru fiecare epoca analizata fiind prezentate, succint si cateva repere ale evolutiei sectorului, la nivel mondial, pentru a avea cativa termeni reali de comparatie Analiza evolutiei transporturilor feroviare din Romania are in vedere structurarea pe patru mari perioade de timp si anume: a) cea de la aparitie si pana la frontiera interbelica; b) cea cuprinsa intre anii 1919- 1950; c) perioada comunista si d) societatea contemporana La final, lucrarea prezinta cateva repere privind cerintele dezvoltarii viitoare a sectorului de transporturi feroviare din Romania, avand in vedere necesitatile nationale si impunerile pietei Europene Fiind o lucrare ce face parte din Programul Academiei Romane, intitulat "Noua Enciclopedie a Romaniei", lucrarea nu cuprinde, in mod exhaustiv, doar analize economice ci, in unele parti, prezinta, monografic, in stilul celei realizate anterior pentru transportul rutier (studiul a fost realizat de acelasi colectiv, in anul 2013), aspecte legate de evolutia istorica a unor elemente caracteristice sistemului de transport feroviar si aici ne referim, desigur, la infrastructura, activitate sau industria-suport, de material rulant in limita posibilitatilor si a cerintelor, colectivul de autori doreste sa faca, in viitor, astfel de investigatii si pentru celelalte moduri de transport si aici facem referire la transporturile aeriene, navale si combinate 9 CAPiTOLUL 1 APARitiA CaiLOR FERATE iN ROMaNiA Data si locul aparitiei primelor cai de transport pe sine sunt extrem de controversate Un singur lucru este cert si anume faptul ca ele au aparut in Europa Din aceasta perspectiva, unii cercetatori britanici atribuie initiativa introducerii primelor sine de lemn mesterilor minieri de la exploatarile carbonifere din regiunea Newcastle (Anglia), in jurul anului 1670 Altii afirma ca sinele din lemn au fost folosite la minele din Tirol (Austria) inca din anul 1530 si ca aceasta tehnologie a fost adusa in Anglia, la inceputul secolului al XVi-lea, de catre un oarecare Huntington Beaumont Germanii sustin ca sina de lemn a fost utilizata in Germania cu mult timp inainte, si a patruns in Anglia pe la mijlocul secolului al XV-lea, prin intermediul minierilor adusi din Boemia, de catre guvernul englez Este confirmat, insa, faptul ca, in jurul anului 1550, cand la minele din Hartz si din regiunea Nurnberg (Germania), se introduceau sinele din lemn, acestea erau deja cunoscute in Transilvania De aceea, se considera, totusi, ca realizarea, in premiera pe plan mondial, a sistemului de transport roata-sina 2 , prevazut cu schimbator de cale (macaz), cu ac si "inima", apartine romanului ion Pop, si a cunoscut o larga raspandire, la minele de la Brad, din Transilvania, in prima jumatate a secolului al XVilea (1500-1550) in acea perioada, Transilvania se afla sub ocupatie maghiara (1500-1526) si ulterior, otomana (1526-1550) Primele cai de transport feroviar, rudimentare de altfel, au utilizat sina de lemn, si au aparut din necesitatea usurarii transportului carbunelui din abataj pana la locul de depozitare, transport care se efectua cu carucioare impinse manual sau cu carute trase de cai, ruland direct pe pamant, adesea in zone umede 2 Primele "sine" erau realizate din lemn, o macheta a primelor vagonete de mina, folosite la Brad, se afla la muzeul CFR Aceasta importanta inventie se extinde apoi in intreg imperiul Austriac (mai ales dupa anul 1699, cand austriecii ocupa Transilvania), de aici ajungand la minele de carbune, de la Dale (sudul Angliei) La muzeul tehnic al cailor ferate din Berlin, se gasea in originar, pana in anul 1940, un panou cu sina din lemn rotund, cu schimbator de cale (macaz) din lemn, cu ace si inima, si un vagonet utilizat in prima jumatate a secolului al XVi-lea la minele de aur "Sfintii Apostoli", de la Brad, din Transilvania (http:  www railnet ro viewtopic php?f=119&t=2010) 10 Dezvoltarea transportului pe sine, intai in minele de carbune, este strans legata de dezvoltarea industriei siderurgice si metalurgice De aceea, era firesc ca transportul pe calea ferata sa aiba radacinile in Anglia, tara cu cea mai dezvoltata industrie siderurgica, in aceea vreme Daca, asa cum am precizat, primele sine erau din lemn, ulterior, apar sinele de: fier (anul 1738, introduse de Whitehaven ), fonta (anul 1764, Frolov, in Altai, utilizate mai frecent incepand din anul 1808 ) si, ulterior, sinele de otel (anul 1767, Reynold, la minele de carbune din Dale, sudul Angliei, cu o raspandire mare, incepand din anul 1820) Sistemul de transport pe sine din lemn este mai intai imbunatatit in anul 1738 de catre Whitehaven, in Anglia, unde sinele din lemn erau acoperite cu lamele de fonta, pentru a le apara de uzura Mai tarziu, in anul 1767, Richard Reynolds, proprietarul minelor de fier si de carbune de la Coalbrookdale, introduce placi groase cu sant pe mijloc, realizate din otel, pe care le prinde cu suruburi pe sinele din lemn, iar in anul 1770 apar, tot la minele de carbuni din Anglia, primele sine integral metalice, pentru transportul cu vagoneti impinsi manual Apoi, au fost realizate, succesiv, mai multe tipuri de sina metalica3, ceea ce a condus la inlocuirea, treptata, a sinelor din lemn in anul 1787 W Jessop introduce sinele cu ciuperca, in anul 1811 inginerul Backinsop breveteaza sistemul de cale ferata cu cremaliera, iar in anul 1821 Robinson Palmer breveteaza sistemul tip "monorail", cu cale de rulare aeriana Din anul 1790 caile ferate sunt folosite si la minele din SUA, pentru prima data in afara Europei Experienta dobandita, in constructia de cai ferate miniere (cu tractiune cu cai), va permite trecerea la urmatoarea etapa si anume constructia de cai ferate pentru transport public, cu tractiune cu cai 3 Astfel, sina de fonta a englezului John Curr, aparuta in anul 1776 avea forma unui cornier metalic, asezat pe longrine si traverse din lemn, sina lui Benjamin Ch Outram era o bara groasa din fier de sectiune rectangulara, sprijinta la capete pe blocuri din piatra, iar sina lui William Jessop, folosita in anul 1789 la linia Loughbrorough, este prima sina cu bulb la partea superioara Aceasta sina avea si un bulb mai mic la partea inferioara, avea "inima" in forma de "burta de peste", si o lungime de "3 picioare" (0,914 m) Ea a determinat o revolutie in constructia bandajului rotilor, care a trebuit sa paraseasca forma de pana atunci, si sa fie prevazut cu o "buza", pentru a impiedica deraierea de pe "bulbul" sinei Cu astfel de roti, vagonetul si caruta nu mai puteau circula decat pe sine, devenind, astfel, primele vehicule destinate, exclusive, transporturilor pe caile ferate Cu timpul, in scopul imbunatatirii rularii rotilor, "bulbul" sinei a fost din ce in ce mai mult latit, capatand forma de ciuperca (http:  www railnet ro view topic php?f=119&t=2010) 11 in septembrie 1825, englezii Stockton si Darlington, puneau in exploatare prima companie de transport pe cale ferata in anul darii in exploatare a primei linii de cale ferata din Anglia sa deschis, un mic tronson, si in Franta, iar cai ferate, in premiera, s-au deschis mai la est, in anul 1835 in Germania, iar in anul 1837 pe teritoriul Austro - Ungariei, in Austria de azi si tot in acel an s-a deschis si o mica linie in Rusia tarista, langa Petrograd in anul 1844 trenul a ajuns si in Polonia, urmate, in anul 1847, de Ungaria si apoi de Elvetia in general, transportul feroviar este caracterizat ca fiind acela pe care vehiculele se deplaseaza de-a lungul a doua sine paralele, confectionate, preponderent, din otel Componentele fundamentale ale sistemului de transport sunt, in principal: • infrastructura: − Calea ferata − instalatiile de electrificare • Mijloacele de transport: − Materialul rulant autopropulsat-locomotive − Materialul rulant nepropulsat-vagoane • Operatorii de transport sau operatorii activitatilor conexe • Sistemele de management, navigatie si control La randul lor, in functie de anumite caracteristici specifice, caile ferate sunt grupate, astfel: a) Dupa particularitatile reliefului, caile ferate pot fi:  la suprafata solului  subterane  suspendate (pe anumite portiuni) b) Dupa ecartament4, caile ferate pot fi:  normale (cu ecartament de 1435 mm)  largi (cu ecartament mai mare de 1435 mm)  inguste (cu ecartament mai mic de 1435 mm) 4 Distanta dintre cele doua sine a fost denumita ecartament si in functie de dimensiunea acestuia retelele sunt clasificate ca fiind: - cai ferate normale, cu un ecartament de 1 435 mm, caracteristic celor mai multe tari europene, asiatice si africane; - cai ferate cu un ecartament larg, de 1 524 mm, specifice pentru fostele state membre ale C S i , Mongolia si China; - cai ferate cu un ecartament foarte larg, de 1 676 mm, specifice pentru unele tari europene (Spania), din Asia (india), din America de Nord si America de Sud; - cai ferate cu un ecartament ingust, de 700-1 200 mm, care se construiesc in zonele montane, din lipsa de spatiu 12 c) Dupa numarul liniilor dintre doua puncte de sectionare, caile ferate sunt:  simple (un singur fir cu circulatie in ambele sensuri)  duble (doua fire cu circulatie in ambele sensuri)  multiple (cu mai multe fire de circulatie) d) Dupa importanta si intensitatea traficului5, caile ferate pot fi:  magistrale  principale  secundare  de interes local  turistice Primele mijloace de transport care au folosit acest nou tip de infrastructura au avut tractiune animala, la inceputul revolutiei industriale fiind dezvoltate locomotivele cu aburi in acel moment, transportul feroviar, inca slab evoluat, devenea, din ce in ce mai mult, un mod esential pentru deplasarea marfurilor si extrem de necesar pentru etapa industrializarii Sistemul a fost extins cu mare repeziciune; locomotivele construite in Anglia de Stephenson, in anii 1832-1833, de tipul Planet si Patentee au fost adoptate de toate caile ferate din lume iar in Europa a inceput era marilor constructii feroviare: - 1835: Bruxelles-Mechelen; - Nurnberg-Furth; - 1837: Paris-Saint Germain; - St Petersburg-Tarskoe Selo; - 1843: Paris-Orleans; O exceptie o constituie realizarea, in anul, 1833 pe traseul Ninji- Taghil, in Ural, a unei locomotive originale dupa constructorul rus Cerepanov ramasa in stadiul de unicat in perioada imediat urmatoare au fost construite retele feroviare de baza si in alte tari europene dar si in America de Nord, Asia, Africa, America Latina, Australia (1853-india, 1854-Australia, 1856-Egipt) in ultimele decenii ale secolului al XiX- lea s-a extins reteaua de cai ferate in tarile din centrul si estul Europei, in China, sudul si sud-estul Asiei (india, 5 Liniile magistrale sunt liniile de cale ferata de importanta deosebita pentru circulatia nationala si internationala; Liniile principale sunt liniile de cale ferata de importanta nationala prin care se asigura legatura intre principalele centre urbane; Liniile secundare sunt liniile de cale ferata care leaga diferite localitati cu liniile magistrale si principale, iar Liniile de interes local sunt liniile construite de unitati economice pentru deservirea unor interese locale 13 Vieinam, Malaezia),Turcia, iran, America Latina (Argentina, Mexic, Brazilia), Africa (Gabon, Nigeria, Angola, Congo) Lungimea cailor ferate a crescut rapid, de la 8 640 km la inceputul deceniului sase al secolului al XiX-lea la 794 000 km in jurul anului 1900 in toata aceasta perioada atelierele lui Stephenson primeau din ce in ce mai multe comenzi pentru constructia de locomtive dar lucrau, concomitent si la modernizarea modelelor existente Astfel, dupa ce in anul 1840 locomotiva de tip Firefly ajungea la viteza de 80,2 km h, in mai 1848 modelul Great Western atingea 108 km h, iar in anul 1849 modelul The Guvernor inregistra 134 km h Totodata, au fost modernizate elementele de tractiune, semnalizarea mecanica, frana electrica, si elementele de securizarea circulatiei Concurentul transporturilor feroviare era, in acea perioada, transportul naval, dar odata cu imbunatatirea tehnologiilor de fabricare a otelului si de producere a sinelor, deplasarea marfurilor pe calea ferata se dezvolta rapid, mai ales ca o retea feroviara putea fi construita acolo unde nu existau canale de navigatie S-a ajuns, astfel, ca in anul 1850, numeroase trenuri, propulsate de motoare cu aburi, sa ajunga la Londra ceea ce a condus la crearea unor aglomerari in aceasta situatie, a fost creata o companie Metropolitana de transport feroviar, in ideea de a lega terminalele separate ale trenurilor care ajungeau in oras in acest context, a fost dezvoltata prima retea de metrou incepand cu anul 1890, utilizarea unei noi surse energetice, cea electrica, a condus la dezvoltarea rapida a retelelor de cale ferata subterane Astfel de retele au fost construite, initial, in Londra, Paris si New York Concomitent, utilizarea energiei electrice a ajutat la dezvoltarea transporturilor feroviare urbane de suprafata, vehiculele fiind cunoscute, in acea perioada, ca "trenuri urbane" Ulterior, aceste vehicule au fost transformate in ceea ce astazi cunoastem ca a fi tramvaie sau troleibuze in numeroase tari, aceste "trenuri urbane" s-au dezvoltat si in afara zonelor metropolitane, facand legatura cu alte centre urbane in SUA, de exemplu, firma de transport feroviar Electric interurban a construit retele intre majoritatea centrelor urbane din statele illinois, Ohio, Pennsylvania, si New York in sudul Californiei, compania Pacific Electric Railway a construit retele legand majoritatea oraselor din zonele Los Angeles si Orange Asemenea evolutii au fost intalnite si in Europa Cel mai bun exemplu este cel al retelei belgiene care, practic, a facut legatura intre toate orasele tarii si astazi mai pot fi zarite, pe alocuri, segmente ale acestor retele, unele dintre ele fiind modernizate si adaptate la noile cerinte ale epocii Concomitent cu transportul electric, pe cale ferata au 14 existat si locomotive echipate cu motoare Diesel, care au inlocuit, treptat, tractiunea pe baza motoarelor cu aburi Disparitia acestora din urma s-a facut, in majoritatea zonelor globului, la nivelul anilor 1950 Concurate de transporturile navale, rutiere si aeriene, cele feroviare si-au mentinut importanta in multe tari ale lumii, datorita unor avantaje deosebite: capacitate, viteza, siguranta in exploatare in Romania primele cai ferate s-au construit pe traseele Oravita- Bazias (1854), Jimbolia-Timisoara (1857), Constanta-Cernavoda (1860), Oravita-Anina (1863), Bucuresti-Giurgiu (1869), Burdujeni-Roman (1869) si Pascani-iasi (1870) Astfel, la jumatatea secolului al XiX-lea, Banatul, la inceput si ulterior Dobrogea, Muntenia si Moldova, intrau in circuitul rutelor feroviare europene, care nu incetasera sa se extinda catre rasarit in Banat, primele planuri de constructie au aparut in anul 1847 si tot in acel an (dupa alte surse, in anul 1846) s-a inceput lucrul la linia Bazias-Biserica Alba-iasenova-iam-Racasdia-Oravita, prima de pe actualul teritoriu al Romaniei (Figura 1 1) Figura 1 1 - Harta din a doua jumatate a secolului al XiX-lea, ce prezinta trasee de cale ferata din Banat, in acea perioada parte a imperiului austro-ungar Sursa: Lacriteanu s, Popescu i , 2003 15 Construita sub conducerea inginerului Bach si folosind cu incepere din anul 1851 sina laminata la Resita, linia Oravita-Bazias a fost finalizata in 1854, avand o lungime de 62,5 km La 20 august 1854 a inceput circulatia trenurilor de marfa, iar la 1 noiembrie 1856 cea a trenurilor de calatori6 Reteaua a fost exploatata de Societatea Cezaro-Craiasca Privilegiata a Cailor Ferate Austriece -St E G (Lacriteanu s, Popescu i , 2003) in decursul timpului, aceasta cale ferata a fost profund marcata de evenimentele politice ale regiunii europene din care facea parte Dupa primul razboi mondial, de pilda, cand Banatul a fost impartit intre Romania si Serbia, un segment de 28 km din totalul de 62,5 km a ramas pe teritoriul sarbesc Circulatia trenurilor a fost reluata la 15 iulie 1922, insa numai pe sectorul romanesc Oravita-iam (26,9 km) La Bazias se mai putea ajunge, pana in anul 1950, numai pe linia Timisoara-Jebel-Voiteg-Stamora Moravita-Varset-iasenova-Biserica Alba-Vračev Gaj in anul 1950, datorita conflictului politic dintre URSS si iugoslavia, circulatia trenurilor pe teritoriul iugoslaviei a fost sistata, iar portiunea Bazias-Socol-(Vračev Gaj) si Podul Nera-(iasenova)-iam au fost desfiintate (Lacriteanu s, Popescu i , 2003) Din vechea linie au mai ramas doar portiunile Oravita-iam in Romania (27 km) si Varset-Biserica Alba in Serbia (34 km), deservita de trei perechi de trenuri de calatori pe zi7 in jurul anului 1856 a izbucnit controversa intre doua proiecte de cale ferata: unul pe ruta Arad-Alba iulia-Sibiu, sustinut de influenta burghezie din Sibiu si de ministrul finantelor de la Viena si altul pe ruta Oradea - Cluj - Brasov sustinut de latifundiarii maghiari si de mai-marii comunitatii romanesti si sasesti din Brasov, oras foarte bine dezvoltat economic "Drumul de fier" dintre Arad si Alba iulia a avut castig de cauza, dar proiectul a avut multe obstacole de depasit, fiind inceput pe bani publici in timpul unei perioade de foamete in Ardeal cand autoritatile au adoptat ca masura sociala angajarea a mii de locuitori pentru lucrarile de la noua cale ferata Ulterior, proiectul a fost incredintat unor companii private, sustinute de banca Rotschild, care la un moment dat s-a retras, si apoi a revenit, ca partener financiar al unui holding de minerit din Brasov 6 in primii ani, intre Oravita si Bazias circula o singura pereche de trenuri mixte pe zi, dupa cum reiesea din "Mersul trenurilor mixte pe linia Oravita-Bazias, valabil de la 15 noiembrie 1857″, publicat la 18 aprilie 1858 in ziarul Temesvarer Zeitung 7 Neutilizata din 1950, monumentala cladire a garii Bazias a fost demolata dupa anul 1960, cand se credea ca locul respectiv va fi inundat de ridicarea nivelului Dunarii odata cu construirea barajului de la Portile de Fier Locul vechii gari se afla insa acum chiar pe mal, fiind ocupat de cabana "Apus de soare" in schimb, cea mai mare parte a terasamentului fostei linii intre Bazias si granita cu Serbia a fost inundata de apele fluviului 16 Figura 1 2 - Fragment dintr-un vechi mers al trenurilor (1864) pe ruta Arad-Budapesta-Viena Sursa: Vlad Barza, "Cum mergeau trenurile acum 140 de ani - O poveste cu romani, unguri, austrieci si englezi in vremuri cu scandaluri rasunatoare si reusite uimitoare", http:  www hoinews ro stiri-esential-16807977-analiza-cum-mergeau-trenurileacum- 140-ani-poveste-romani-unguri-austrieci-englezi-vremuri-scandaluri-rasunatoare- reusite-uimitoare htm Primul tronson important din Ardeal a fost dat in folosinta la finalul anului 1868 cand, primul tren intra in Alba iulia, in ziua de Craciun Fosta capitala transilvana era acum legata de Arad (211 km distanta) si implicit (Figura 1 2) de Viena si de Pesta8 in anul 1868, cei 145 km dintre Arad si Deva erau parcursi in patru ore in anul 1872 si Sibiul a fost legat la reteaua de cale ferata, iar proiectul Oradea - Cluj demarase si el, traseul find gata in toamna anului 1870 Linia a ajuns in anul 1872 la Sighisoara si in anul 1873 la Brasov Pentru realizarea rutei Oradea - Brasov au lucrat 20 000 de oameni dar lucrarile au fost intarziate datorita scandalului pe marginea furtului unei mari sume de bani alocate acestui proiect importanta deosebita a cailor ferate pentru Principatele Romane si-a gasit expresia in numeroase studii ale vremii, semnate de mari personalitati ca: N sutu, D P Martian, i Ghica, C i Bratianu, M Kogalniceanu si altii inca din anul 1847, apar numeroase oferte de constructie a unor tronsoane de cale ferata de catre intreprinzatori straini si romani, societati internationale; se discuta si se aproba multe contracte de constructie, de catre Aduna- 8 Pesta era, la acea vreme capitala maghiara ce avea sa se uneasca cu Buda in anul 1876, devenind Budapesta 17 rea Nationala si domnitori, dar din lipsa de capital, timp de doua decenii, pana in anul 1866, totul ramane numai in domeniul proiectelor De aceea si primul proiect de cale ferata cu tractiune animala pe traseul Mihaileni - Valea Siretului - Dunare nu a putut fi realizat Lipsa de mijloace financiare, de specialisti si instabilitatea politica a perioadei au amanat trecerea la infaptuirea proiectelor, cu toare ca una dintre nevoile acute ale Principatelor Unite era aceea a dezvoltarilor transporturilor, inclusiv constructia de cai ferate, dupa cum se consemna si in Mesajul Domnesc din decembrie 1859 Statul roman nedispunand de fondurile necesare a adoptat, pentru inceput, solutia concesionarii constructiei liniilor ferate catre companiile straine in acest sens, pe baza unui contract cu statul roman, societatile de cai ferate construiau, cu mijloacele lor financiare si puneau in functiune linia, pe distanta stabilita, iar statul se obliga sa plateasca timp de 30-90 de ani, in cote anuale, costul instalatiilor in acest timp, compania straina participa la coadministrarea si exploatarea intreprinderii Pe aceste considerente, prima cale ferata din Principatele Unite Romane este inaugurata la 31 octombrie 1869, pe traseul Bucuresti (Gara Filaret) - Giurgiu, traseul insumand 67,71 km Concomitent cu construirea acestei cai ferate, au fost preocupari si pentru construirea altora Astfel, in 1867, este concesionata unui grup anglo-austriac, constructia liniei Roman - itcani, cu ramificatiile Pascani - iasi si Veresti - Botosani Figura 1 3), in lungine totala de 225 km in anul 1868, este concesionata unei societati germane constructia liniei Roman - Marasesti - Tecuci - Galati - Ploiesti - Bucuresti cu o ramificatie Galati - Braila, in lungime totala de 919 km Linia este data in functiune, partial, in anul 1870, an in care este inaugurata si Gara de Nord (initial, numita Gara Targovistei) din Bucuresti Construirea acestei linii, de antreprenorul principal Strousberg a creat numeroase complicatii financiare si diplomatice, ea fiind terminata de statul roman, dupa razboiul de independenta Dupa inuagurarea statiei, in anul 1872, s-a dat in folosinta cea mai lunga cale ferate din Principate, pe traseul: Pitesti-Bucuresti- Galati-Roman Traseul era extrem de important datorita lungimii de 914 km ce lega un numar de orase importante si anume: Roman - Marasesti - Barlad -Galati - Braila - Buzau - Ploiesti - Bucuresti - Pitesti - Slatina - Craiova - Turnu Severin - Varciorova (la granita cu Austria) 18 Figura 1 3 - Trasee de cale ferata din Moldova, si anii constructiei acestora Sursa: Monografia liniei iasi-Harlau, https:  www google com search?q=Harti+ale+traseelor+istorice+feroviare+din+Rom ania&num=100&site=webhp&tbm=isch&tbo=u&source=univ&sa=X&ei=9PUEU9aFK7 DT7AadhoCwCw&ved=0CEMQ7Ak&biw=1280&bih=866#facrc= &imgdii= &imgrc=ib hp 56KOApHxM%253A%3Bt cPyeSltQbonM%3Bhttp%253A%252F%252Fi150 phot obucket com%252Falbums%252Fs114%252FarManiBu%252Fharta jpg%3Bhttp%25 3A%252F%252Fwww blackrail ro%252Fforum%252Fviewtopic php%253Fp%253D 3972%2526sid%253D744ebd4d5884eab3d3f473a3e741fc35%3B595%3B919 in anul 1874, este inaugurata linia iasi - Ungheni, iar, in anul 1875, este concesionata unei societati engleze constructia liniei Ploiesti - Predeal, care, din cauza evenimentelor legate de razboiul de indepen denta, va fi folosita ulterior Constructia liniei pe acest traseu a intampinat cele 19 mai mari dificultati tehnice cunoscute in acea perioada, datorita numeroaselor tuneluri si viaducte ce trebuiau realizate in Bucovina, prima linie pornea din Cernauti la Lemberg, fiind inaugurata in anul 1866 si continuata, ulterior, cu alte trasee, orientate, la nord, spre Galitia, iar la sud spre Suceava Pana in anul 1916, s-au realizat 832 km de cale ferata, cu toate echipamentele necesare pentru o buna functionare in Basarabia, "drumul de fier" a fost inaugurat in anul 1866 si pana in anul 1916 s-au dat in exploatare 1 200 km de cale, de ecartament larg, care, dupa Unirea din anul 1918, a fost adus la dimansiunea normala (1,435 m) Cateva date importante al integrarii unor dintre marile orase ale Romaniei, de astazi, pe traseele feroviare: • 1857 - Timisoara • 1858 - Arad • 1860 - Constanta • 1868 - Alba iulia • 1869 - Bucuresti • 1870 - Cluj, iasi • 1872 - Sibiu, Galati • 1873 - Brasov • 1875 - Craiova Se poate afirma astfel ca, pe intreg teritoriul romanesc, s-au construit, intre mijlocul secolului al XiX-lea si anul 1916, peste 11 000 km de cale ferata Tot in aceasta perioada, mai multe tronsoane feroviare au fost dublate, pentru a permite cresterea traficului prin utilizarea simultana a sinelor in ambele sensuri Prima linie cu sina dubla a fost deschisa la 25 ianuarie 1895 pe distanta de 14 km, dintre iasi si Letcani, cu scopul de a facilita lucrarile de constructie a liniei iasi - Dorohoi Ulterior au fost dublate si traseele: • Bucuresti - Ploiesti (1891-1909) • Ploiesti - Campina (1910-1912) De subliniat ca, intre sistemul feroviar din Romania si din celelalte provincii romanesti, s-au creat puncte de contact si trecere (Varciorova, Predeal, Ungheni, itcani etc ), constituind artere moderne de circulatie si legaturi economice ale viitoarei piete nationale romanesti de specialitate Crearea pe teritoriul romanesc a unei bogate retele de transport feroviar (Tabelul 1 1) a avut consecinte economice de mare importanta 20 Tabelul 1 1 Evolutia infrastructurii feroviare, in perioada 1869 - 1919 Anii Lungime linii de cale ferata (km) Statii (numar) Halte (numar) 1869 172 19 - 1873 648 101 1877 921 126 7 1883 1 200 148 11 1890 2 424 239 20 1909 3 100 300 26 1914 3 588 404 39 1915 3 702 404 39 1918 3 123 - - 1919 4 968 - - Surse: Dare de seama statistica asupra cailor ferate,docurilor si serviciului maritim roman, 1898; Anuarul Statistic al Romaniei 1912, 1915-1916, 1928 1939 si 1940, Arhiva CNS, Anuarul Statistic al Romaniei, 1948 Sistemul de concesiuni devenise, insa, o povara financiara grea pentru statul roman; pretul liniilor ajungea la circa 250-300 mii lei aur pe km de cale, aproape de doua ori mai scump decat pretul constructiei in regie Ca urmare, in anul 1880, statul roman, dupa prelungite tratative cu societatile straine concesionare, au rascumparat, de la acestea, intreg sistemul de cai ferate, cu mari imprumuturi facute la bancile germane Astfel, statul roman si-a marit, cu aproape 2 000 milioane lei aur datoria externa, pentru o perioada de 30-50 de ani Construirea in continuare a retelei feroviare s-a efectuat, in regie, de catre statul roman, de catre inginerii romani, dar cu material feroviar importat si cu mijloace financiare obtinute prin imprumuturi in strainatate, care au incarcat, mai mult, datoria externa a Romaniei Prima linie de cale ferata proiectata si construita de specialisti romani a fost pe traseul Buzau - Marasesti, si a fost inaugurata in anul 1881 Totodata, chiar daca electrificarea retelelor feroviare din Romania s-a facut dupa anii 1960, tractiunea electrica pe calea ferata, pe teritoriul Romaniei, a fost introdusa in anul 1906 pe traseul Arad - Ghioroc - Pancota si Ghioroc - Radna, linie cunoscuta si sub denumirea generica Linia Arad - Podgoria, deoarece facea legatura intre orasul Arad si localitatile dintr-o zona cu multe podgorii (Anexa 1) Toate aceste masuri de politica, vizand transportul feroviar, luate de statul roman au condus la o majorare semnificativa a traficului feroviar autohton (Tabelul 1 2) 21 Tabelul 1 2 Evolutia activitatii de transport de calatori si marfuri pe caile ferate romane, in perioada 1873 - 1919 Anii Transport de marfuri Transport calatori mii tone mil tone-km mii calatori mil calatori-km 1873 376 52 648 54 1880 795 111 764 71 1890 3 111 430 2 907 253 1900 3 997 575 5 472 348 1910 8 264 1 276 10 233 722 1919 4 135 - 13 636 - Sursa: Axenciuc V , Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pp 329-330 Evolutia traficului de marfuri si calatori arata ca fata de perioada de inceput a transporturilor pe calea ferata, in anii premergatori primului razboi mondial cantitatea de marfuri transportate a crescut de 22 de ori iar numarul de calatori de 16 ori Acest trend, puternic ascendent, al perioadei este sustinut si de alte date statistice ale vremii Astfel, in perioada 1869 - 1915, s-au construit 3 554 km cale ferata simpla, cu 404 statii si 39 halte, avand 932 locomotive, 1 497 vagoane pentru calatori si 25 736 vagoane de marfa Enumerarea diferitelor grupe de marfuri transportate pe caile ferate romanesti, releva profilul agrar al economiei nationale prin preponderenta grupei de cereale, legume, oleaginoase, seminte, cartofi, al carui trafic creste de aproape patru ori de la 726 mii tone, in anul 1876 la 2 808 tone in anul 1910 (Tabelul 1 3) O evolutie puternica o inregistreaza si grupa produselor energetice "titei si produse rafinate", al carei trafic se majoreaza de peste 90 de ori, in conditiile unei cereri foarte mari de combustibili si de avant a extractiei de titei Trenduri similare inregistreaza, in perioada amintita, si grupele carbunilor (de la 15 mii tone la 168 mii tone), cherestelei si a lemnului de constructii (de la 12 mii tone la 800 mii tone), a lemnelor de foc (de la 66 mii tone la 671 mii tone), a articolelor de fierarie (de la 16 mii tone la 216 mii tone), a cimentului, varului, ipsosului si a placilor de ciment (de la 36 mii tone la 227 mii tone) in urma dezvoltarii activitatii de transport feroviar, a carei retea a devenit, in mare parte, proprietatea statului, a fost necesara crearea unui instrument de gestionare adecvat Astfel, in ianuarie 1880 Parlamentul Romaniei a votat pentru transferul liniei Varciorova-Roman din administrarea privata a consortiului Strousberg in administrarea nationala, guvernul formand institutia Cailor Ferate Romane 22 Tabelul 1 3 Marfuri transportate pe caile ferate, pe categorii, in perioada 1876-1910 -mii tone- Anii Cereale, legume, oleaginoase, seminte, cartofi titei, produse rafinate Carbuni Cherestea, lemn de constructii Lemne de foc Fierarie diferita Ciment, var, ipsos 1876 726 10 15 12 66 16 36 1880 401 12 7 41 71 18 57 1890 1 117 39 92 324 229 21 54 1900 1 424 219 111 403 436 43 22 1910 2 808 942 168 800 671 216 227 Sursa: Axenciuc V , Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pp 329-330 Ca urmare, in aprilie 1880, se infiinteaza administratia de stat a cailor ferate, sub denumirea de "Directiunea princiara a cailor ferate romane", respectiv CFR in ianuarie 1889, statul roman a reusit sa rascumpere intregul aparat al cailor ferate devenind Directia Generala a CFR si a functionat pe langa Ministerul Lucrarilor Publice si independent, ca regie autonoma, avand buget propriu de venituri si cheltuieli Pana in anul 1915, bugetul CFR a fost excedentar, aducand venituri insemnate in bugetul statului Activitatea cailor ferate era considerata de interes national, iar personalul sau avea, ca si la Posta, Telegrafie si Telefonie (PTT), un statut special, cu case proprii de asistenta medicala si de pensii Ca urmare a acestei evolutii, intreprinderea cailor ferate devenea cea mai mare din tara, avand investite capitaluri de peste 1 200 mii lei aur si folosind un personal de circa 74 000 persoane, la inceputul anului 1919 (Tabelul 1 4) Totodata, firma dispunea de mari ateliere de reparatii si intretinere, de numeroase depouri si peste 4 000 km de retea de telegrafie Dupa constituirea Romaniei Mari (1918), CFR au avut o dinamica preponderant pozitiva, chiar daca, prin intrarea Romaniei in razboi, consfiintita la data de 27 august 1916 de Consiliul de coroana, CFR au fost mobilizate si trecute in subordinea Marelui Stat Major (Lacriteanu s, Popescu i , 2007) La sfarsitul anului 1918, lungimea totala a cailor ferate din Romania era de 11 349 km, din care 33,5% in vechiul regat, peste 50% in Ardeal si Banat, 10,5% in Basarabia si restul in Bucovina Razboiul isi pusese, insa, o amprenta puternica asupra starii retelei feroviare romanesti Astfel, erau numeroase lucrari de arta distruse, sine foarte uzate, traverse putrede, cladiri de statii si magazii devastate Cea mai grea situatie se inregistra in Basarabia si 23 Bucovina De altfel, la inceputul anului 1919, in Basarabia se aflau doar 28 de locomotive in serviciu, iar alte aproximativ 400 erau defecte, uzate sau ireparabile (Lacriteanu s, Popescu i , 2007) Tabelul 1 4 Personalul Cailor Ferate Romane in perioada 1889-1920 Anii Personal Personal  locomotiva Personal vag on Personal  km cale ferata 1889 12 739 48,1 1,9 5,3 1890 13 870 45,9 1,9 5,7 1900 17 724 38,2 1,5 5,7 1910 28 301 41,0 1,7 8,2 1919 74 547 - - 15,0 Sursa: Axenciuc V, Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992 Pentru retelele de cale ferata din spatiul celor patru mari regiuni ale tarii (Regat, Ardeal, Basarabia si Bucovina) existau regulamente si instructiuni de serviciu diferite, la fel ca si limba folosita de personal Pe aceste retele, conform documentelor vremii, inainte de razboi exista un numar mai mic de locomotive (1 062), fata de cel de dupa razboi (1 653), diferenta datorandu-se numarului mai mare de astfel de vehicule "preluate" din teritoriile ocupate (747), decat al celor ditruse de conflagratia militara (156) - Tabelul 1 5 Tabelul 1 5 Evolutia parcului de locomotive din regiunile istorice ale Romaniei, sub influenta Primului Razboi Mondial indicator Locomotive (bucati) CFR Din afara CFRa TOTAL Marimea parcului de locomotive la inceputul Primului Razboi Mondial Locomotive ramase pe teritoriul ocupat 285 24 309 Locomotive evacuate in Basarabia 691 62 753 TOTAL 976 86 1 062 Marimea parcului de locomotive pierdut, in perioada Primului Razboi Mondial Locomotive pierdute efectiv in razboi 90 15 105 Locomotive trimise in Rusia pentru reparatii 13 - 13 24 indicator Locomotive (bucati) CFR Din afara CFRa TOTAL Locomotive trimise din Basarabia la Bucuresti, pentru reparatii 7 - 7 Locomotive predate Rusiei - 31 31 TOTAL 110 46 156 Marimea parcului de locomotive preluat, in timpul Primului Razboi Mondial Locomotive preluate din teritoriul ocupat 178 111 289 Locomotive aduse de aliati 17 88 105 Locomotive, de pe alte linii, obtinute in timpul razboiului - 353 353 TOTAL 195 552 747 Parc existent la sfarsitul Primului Razboi Mondial 1 061 556 1 653 Nota: a- Locomotive rusesti, germane, austriece, basarabene si bucovinene Sursa: Lacriteanu s, Popescu i , 2007, istoricul tractiunii feroviare din Romania (1919- 1990), Volumul ii, Ed ASAB, Bucuresti, iSBN 978-973-7725-29-5, pag 16 Bazele industriei de material rulant, respectiv de locomotive si vagoane, s-au pus in anul 1771, la Resita Apoi, in anul 1891, s-au ridicat la Arad fabrica de masini-vagoane si turnatoria de fier, devenita in anul 1921 ASTRA - Arad, iar in acelasi an s-au infiintat la Bucuresti Uzinele Malaxa Unirea principalelor regiuni istorice ale Romaniei, in anul 1918, a reprezentat un eveniment major in istoria CFR deoarece uzina de vagoane de la Arad, aflata inainte sub control Austro-Ungar, a intrat in proprietatea CFR, astfel incepand fabricarea, in tara, a numeroase tipuri de vagoane si locomotive pentru CFR Tot in aceasta perioada au fost introduse locomotivele diesel Pe baza acestor entitati industriale, a fost posibil ca, dupa ce la inceputul istoriei feroviare romanesti, parcul mijloacelor feroviare, din exploatare, era adus din import, in proportie de 100%, incepand cu anul 1930, Romania sa nu mai importe nici o locomotiva cu aburi Scurte concluzii referitoare la perioada analizata: • transportul feroviar are o istorie mai putin indelungata decat alte moduri de transport, precum cele rutier sau naval • dezvoltarea activitatii de transport feroviar s-a facut destul de greoi, inceputurile, vizand constructia de cale ferata, datand de la 25 mijlocul secolului al XVi-lea dar de-abia la sfarsitul secolului al XViii-lea si in secolul al XiX-lea, cu deosebire, acestea au capatat o importanta pe plan international, prin extinderea retelelor • chiar daca nu s-a stabilit cu certitudine zona in care a fost initiata, pe plan mondial, constructia de cai ferate, Romania, prin constructorii si inventatorii din Transilvania (parte ai unor imperii din anumite perioade ale istoriei) se numara printre primele state care au avut astfel de realizari si preocupari (alaturi de state mult mai dezvoltate precum Anglia sau Germania) • principalele trasee feroviare de pe teritoriul actual al Romaniei au fost realizate, la inceput, in Banat si ulterior in Moldova, Muntenia si Dobrogea • marea majoritate a traseelor feroviare au fost realizate prin concesionarea lucrarilor catre antreprenori privati, statul nevand fonduri suficiente pentru aceste demersuri • in anul 1880 a fost infiintata "Directiunea princiara a cailor ferate romane", respectiv CFR, iar in ianuarie 1889, statul roman a reusit sa rascumpere intregul aparat al cailor ferate devenind Directia Generala a CFR • avantajele economice obtinute, de Romania, pe baza constructiei retelei feroviare pot fi rezumate la: − a legat intre ele toate centrele economice si culturale ale tarii, precum si toate regiunile agrogeografice, conexandule, prin porturile de la Dunare si Marea Neagra, la caile fluviale si maritime; − a fost facilitat procesul de constructie, aprovizionare, si functionare a fabricilor, uzinelor sau combinatelor industriale din cadrul unor ramuri industriale precum: metalurgia, materialele de constructii (ciment, caramizi), combustibili (carbuni, petrol) etc ; − s-au redus pierderile din productia de cereale, prin introducerea unui transport mai rapid, permanent si prin depozitarea acestora in magaziile din gari sau in docurile din marile porturi ale tarii; − au sporit posibilitatile de comercializare a surplusurilor productiei nationale pe piata externa si de realizare a importurilor necesare modernizarii economiei romanesti; − a fost mult imbunatatita circulatia marfurilor si produselor pe tot cuprinsul tarii (a produselor manufacturate moderne, 26 a tehnologiei avansate, de provenienta preponderent occidentala, a bunurilor de consum); − a contribuit la facilitarea unei noi distribuiri a fortelor de productie pe teritoriul tarii ceea ce a condus la aparitia unor noi si puternice centre economice, industriale si urbane; − a racordat economia nationala si centrele sale de productie si consum la reteaua europeana de cai ferate, si prin aceasta, la toate caile de transport ale lumii; − a ieftinit transportul intern de marfuri si calatori la circa un sfert din pretul mijloacelor traditionale, stimuland productia; − a marit de zeci de ori viteza si volumul de transport al marfurilor pe piata interna, cat si la export import; − pe langa ieftinirea si marirea vitezei transportului, s-a realizat si siguranta carausiei marfurilor si calatorilor, conditie esentiala a expansiunii transportului modern de marfuri 27 CAPiTOLUL 2 PERiOADA DiNTRE ANii 1919-1949 si AMPRENTA CELOR DOUa CONFLAGRAtii MiLiTARE MONDiALE in anul 1922, la Paris, se puneau bazele "Uniunii internationale a cailor ferate" (UiC), iar, la 29 aprilie 1921, la Stressa (italia), era fondata "Uniunea internationala a Vagoanelor" in perioada interbelica (1918-1939), accentul se punea pe constructia de noi cai ferate Astfel, "planul GOERLO" (in URSS), accelera realizarea de noi cai ferate, construindu-se calea ferata transiraniana (in anul 1939, de la Bandar-e-Torchmah-Garmshar-Teheran-Ahvaz-Khormashahr, intre Marea Caspica si Golful Persic); linia ferata de la istambul la Bagdad (in anul 1940; legatura feroviara intre Europa si Egipt (prin inaugurarea tronsonului Tripoli-Beirut-Haifa, in anul 1942); in 1936 se inaugura linia ferata Hanoi-Saigon (acum-Ho Chi Minh); prin realizarea unor cai ferate in intreaga indochina (pe atunci-colonie franceza), Thailanda si Malaysia (pe atunci-colonie britanica), se putea ajunge cu trenul (cu exceptia unei portiuni din actuala Cambodgia) de la Beijing la Singapore in anul 1923 este inaugurat podul mixt (rutier si feroviar), care lega peninsula Malaca de insula Singapore De asemenea, pe continentele americane, se extindeau caile ferate in SUA, Canada, Mexic, Brazilia si Argentina,iar, pe cel asiatic, in india Totodata, in anul 1929 calea ferata ingusta "The Ghan" ajungea in inima Australiei, la Allice Springs Tot in perioada interbelica au continuat cercetarile cu privire la traversele din beton armat Astfel, constructorii francezi realizau traverse bibloc, cu doi blocheti din otel postcomprimat, legati de o bara de otel, mai usoare decat traversele din beton realizate anterior, dar cu un consum mai mare de metal Eliminand principalele dezavantaje ale traversei din beton armat, traversa bibloc s-a extins treptat, intai pe liniile retelei nationale a cailor ferate franceze, apoi patrundea si in Spania, Portugalia, Cehoslovacia, Brazilia, Africa de Sud, tarile Magrebului, Peninsula indochina, inlocuind, partial, traversele din lemn sau metalice din tarile respective Tot in perioada interbelica incepeau sa se experimenteze si diverse procedee pentru sudura sinelor Eforturi deosebite s-au facut pentru 28 mentinerea in calea de rulare a unui numar limitat de profile de sina, pentru usurarea intretinerii in privinta sistemelor de semnalizare si dirijare a circulatiei feroviare, se utiliza coordonarea electromecanica (aparuta la inceputul secolului al XX-lea), dar incepea experimentarea sistemelor de coordonare electrodinamica (cu relee) instalatiile telegrafice de comunicatii intre statii, incepeau sa fie inlocuite cu instalatii radio si telefonice Deasemenea, incepea procesul de inlocuire (chiar daca inca timid) a tractiunii cu aburi; in Franta, Austria, italia (intre anii 1925-1927), incepea electrificarea cailor ferate, iar, in Germania nazista, incepea trecerea masiva la tractiunea diesel (cea mai mare viteza atinsa fiind de 160km h9 in Romania, in primii ani de dupa primul razboi mondial, dezorganizarea generala a transporturilor constituie unul din factorii importanti care impietau asupra redresarii economice a tarii, ceea ce a determinat depunerea unor eforturi mari si sustinute de catre statul roman in directia remedierii acestei situatii 9 Un rol deosebit, in evolutia locomotivelor diesel, l-a avut profesorul rus iurii Vladimirovici Lomonosov (1876-1952), care, in anul 1920, intocmea proiectele primelor locomotive diesel de mare putere Dupa proiectele acestuia, au fost construite, pentru caile ferate sovietice, mai multe locomotive diesel prototip, in Elvetia, Germania si URSS in anul 1925 era introdusa tractiunea diesel si in SUA, mai intai pe liniile companiei "Baltimore & Ohio Railway", extinsa apoi pe toate marile retele feroviare americane O inovatie o constituia aplicarea "convertizorului mecanic de cuplu", inventat de savantul roman George Constantinescu Primul vehicul feroviar, cu o astfel de dotare, era construit in anul 1925 in Marea Britanie, primele demonstratii publice cu acesta avand loc la 30 iunie 1925, in timpul serbarilor prilejuite de implinirea a 100 de ani de la inaugurarea primei cai ferate publice din lume, linia Stockton-Darlington in anul 1934 era construita, de uzinele sovietice "Kolomensky", o locomotiva dieselelectrica VM, tip "2Do1+1Do2", care avea o greutate de 246 tf, o putere de 2100 CP, si o viteza maxima de 72 km h Era prima locomotiva diesel-electrica din lume in perioada 1930-1935 se introducea supraalimentarea motoarelor diesel la locomotive, care permitea marirea puterii acestora in anul 1936 era realizata, la uzinele elvetiene "Sulzer", o locomotiva diesel-electrica, cu motor diesel supraalimentat, care a fost livrata cailor ferate franceze Avea 4400 CP, lungimea de 32 m, greutatea totala de 228 tf, si viteza maxima de 120 km h O locomotiva asemanatoare era livrata, de acceleasi uzine, in anul 1938, cailor ferate romane Tot in perioada interbelica au fost introduse si trenurile automotoare diesel in anii 1931-1932 era introdus, in Germania, primul tren automotor aerodinamic de mare viteza (diesel-electric), fiind construit de firmele "Wumag, Maybach si Siemens Schuckert Werke (SSW)" Acest automotor avea puterea totala de 820 CP iar viteza maxima de 160 km h Succesul obtinut de primul tren automotor aerodinamic german a condus la extinderea acestui tip de transport, obtinandu-se viteze tot mai mari (http:  www railnet ro viewtopic php?f=119 t=2010) 29 Figura 2 1- Reteaua feroviara din Romania, la nivelul anului 1921 Sursa: https:  www google com search?q=Harta+CFR+1918&num=100&site=webhp&tbm= isch&imgil=vD3RT2jZnR6ZtM%253A%253Bhttps%253A%252F%252Fencryptedtbn1 gstatic com%252Fimages%253Fq%253Dtbn%253AANd9GcRcmxji- 1YHG63SFjOuScajmdRihC0u0VfFfufZSa7M4HYoE0RK% 253B4096%253B3124%253BXVZm3cEbUiSrFM% 253Bhttp%25253A%25252F%25252Fnisporeni1618 wordpress com%25 252F2013%25252F11%25252F28%25252Fcalea-ferata-din-nisporeni% 25252F&source=iu&usg= Wl6ZrfFKfmJz2Gkc12- 21irbRKs%3D&sa=X&ei=TiAYU9XeHoqrhQfqo4CoDg&ved=0CFYQ9QEwBw&biw=12 80&bih=909#facrc= &imgdii= &imgrc=vD3RT2jZnR6ZtM%253A%3BXVZm3cEbUiSrFM% 3Bhttp%253A%252F%252Fnisporeni1618 files wordpress com%252F2013%252F11%252Fharta cfr 1921 jpg%3Bhttp%253A%252F%2 52Fnisporeni1618 wordpress com%252F2013%252F11%252F28%252Fcalea-ferata- din-nisporeni%252F%3B4096%3B3124 Politica in domeniul transporturilor feroviare a constat in special intr-o actiune de refacere a liniilor, podurilor si viaductelor, a cladirilor si instalatiilor aferente cailor ferate, precum si de reparatii a locomotivelor, vagoanelor si a altor materiale rulante Pe langa aceasta activitate, care nu a putut decat sa amelioreze partial situatia existenta, s-a inceput constructia de locomotive, din anul 1922, la Resita, unde s-au realizat primele prototipuri de locomotive create de specialisti romani Ulterior, 30 constructia de material rulant feroviar se extinde si in alte societati, precum Malaxa, Unio, Astra etc La inceputul anului 1920, situatia CFR se inrautatea de la o zi la alta Traficul era in scadere, disciplina slabita mult, ceea ce conducea la intarzieri din ce in ce mai mari ale trenurilor Pentru redresarea acestei situatii au fost adoptate cateva masuri, printre cele mai importante fiind (Lacriteanu s, Popescu i , 2007): • militarizarea personalului pentru intarirea disciplinei • punerea in circulatie a unor trenuri-naveta • concesionarea gratuita a unor locomotive defecte, catre societatile private, pentru exploatare, pe perioada de un an, cu obligatia repararii acestora (prin aceasta masura fiind reparate peste 350 locomotive) inregistrarile statistice ale primilor ani dupa primul razboi mondial, ofera o imagine relevanta a starii aparatului feroviar roman, deoarece ele cuprind atat liniile in circulatie (Figura 2 1), cat si liniile defecte pentru anul 1923, ca si mijloacele de transport in functiune si cele defecte, pentru anii 1923 si 1924 Astfel, in perioada 1924 - 1929, lungimea liniilor de cale ferata, linii in functiune a crescut de la 10 925 km la 11 130 km, numarul statiilor de la 1 302 la 1 322, iar cel al haltelor de 260 la 477 Tabelul 2 1 Comparatii intre caracteristicile retelelor feroviare din Romania si unele state europene, in perioada 1922-1926 tara Lungimea retelei feroviare (km) Suprafata tarii (km2) Populatia tarii (milioane loc ) Densitatea retelei feroviare raportata la: 1922 1923 1924 1925 1926 Suprafata (km  100 km2) Populatie (km  10 000 loc ) Germania 57 652 57 579 57 983 58 156 58 333 472 000 63,184 12,4 9,2 Ungaria 9 520 9 529 9 529 9 529 9 529 92 900 8,275 10,3 4,5 Cehia- Slovacia 14 030 14 030 14 030 14 030 14 030 140 400 13,613 10,0 10,3 Austria 6 339 6 684 7 038 7 038 7 038 83 800 6,535 8,4 10,8 Polonia 15 887 19 271 19 271 19 399 19 399 388 400 27,177 5,0 7,1 iugoslavia 9 172 9 172 9 172 9 846 9 846 248 700 11,997 3,8 8,2 Romania 11 789 11 784 11 784 11 948 11 948 204 200 17,500 5,9 6,8 Europa Centrala 124 398 128 049 128 807 129 946 130 123 1 720 400 148,281 7,6 8,8 Sursa: Bungetianu C , 1934, Caile ferate ale Europei Centrale, Ed Universul, Bucuresti 31 Comparativ cu alte state din Europa (Tabelul 2 1), Romania avea o densitate a retelei mai scazuta, atat raportata la suprafata teritoriala cat si la marimea populatiei Tabelul 2 1 evidentiaza existenta, in Romania, la nivelul perioadei analizate, a unei retele feroviare destul de mari, dar ca densitate, sub media Europei centrale sau a unor tari precum Germania, Ungaria, Cehia-Slovacia sau Austria De remarcat ca, la densitatea raportata fata de marimea populatiei, Romania devansa doar Ungaria, in comparatia efectuata Datele privind evolutia parcului principalelor mijloace de transport de cale ferata din anii 1925 si 1929 sunt redate in tabelul 2 2 Tabelul 2 2 Evolutia principalelor mijloace de transport cale ferata, intre anii 1925-1929 -bucati- An Locomotive Vagoane Cisterne Automo- Total De cala- toare tori De posta De marfa 1925 2 187 46 188 2 227 274 41 500 - - 1929 2 186 50 268 2 626 935 46 706 9 226 39 Sursa: V Axenciuc (1997) Cateva dintre cele mai importante repere ale modernizarii parcului de locomotive din dotarea CFR (a se analiza si Anexa 2): ➢ in perioada 1911-1916, in parcul CFR au intrat 40 de locomotive tip 1C-h2 echipate cu supraincalzitor Schmidt, incadrate in seria 2034-2073 (Lacriteanu s, Popescu i , 2007) ➢ La 24 august 1929 Regia Autonoma CFR a incheiat cu societatea AEG (Allgemeine Elektrizitats Gesellchaft, Berlin) un contract pentru livrarea a 100 de locomotive noi, din care 20 de tipul P 810 Dintre acestea, 7 locomotive au fost livrate de fabrica Henschel & Sohn din Kassel, iar 13 locomotive de farbrica Schwartzkopff, Berlin 10 Tipul prusac P 8 este creatia celebrului proiectant de locomotive Robert Garbe, urmasul unui alt inginer renumit, Von Borries Prototipul a fost construit de fabrica Shwarzkopff din Berlin in anul 1906 (KPEV KO 2401, Schw 3616 1906, ulterior DR 38 1001), iar pana in anul 1928 au fost construite 3561 de exemplare pentru Germania si 395 de exemplare pentru Polonia, Lituania si Romania Locomotiva era destinata in principal remorcarii trenurilor de calatori, atat pe linii de ses cat si pe linii cu profil dificil, de munte si putea dezvolta p putere de 1185 CP la o viteza maxima de 79 km h 32 ➢ incepand cu anul 1932, locomotivele tip P 8 au fost construite si livrate pentru CFR doar de fabricile romanesti, Resita si Malaxa Acestea, in numar de 230 de exemplare, au fost livrate in loturi succesive, intre anii 1932-1939 ➢ in anul 1920, a fost incheiat un contract cu uzinele SKODA din Pilzen, pentru reparatii si constructii de locomotive noi Plata s-a efectuat, ca si in cazul contractului cu Baldwin, prin emiterea de bonuri de tezaur incepand cu anul 1921 si pana in toamna anului 1922, uzinele SKODA au livrat pentru CFR 80 de locomotive noi seria 130 (1C-h2) si 100 de locomotive noi seria 1402-3 (1D-h2) Contractul mai prevedea si efectuarea a 500 de reparatii generale interioare (RGi) la locomotive CFR din diverse serii ➢ in perioada imediat urmatoare incheierii primului razboi mondial si a crearii Romaniei Mari, Caile Ferate Romane resimteau o acuta lipsa de material rulant si in special de locomotive puternice pentru trenuri de marfa Din acest motiv, in anul 1920 au fost comandate in Germania 104 locomotive tip 1D-h2, construite dupa modelul prusac G 82, devenit ulterior DR 5620-29 ➢ Dupa incheierea razboiului, Administratia CFR preia tratativele cu fabrica germana Maffei si comanda alte 50 de locomotive Pacific, de acelasi tip cu cele livrate in anii 1913-1914 Datorita capacitatii reduse de productie a firmei J A Maffei in urma distugerilor razboiului, 30 de locomotive din comanda sunt redirectionate spre fabrica Henschel & Sohn din Kassel ➢ Sporirea tonajelor trenurilor de calatori pe liniile C F R , determinata si de introducerea asa ziselor "vagoane directe" destinate centrelor importante de pe liniile secundare, precum si introducerea trenurilor rapide de coletarie, au impus utilizarea unui nou tip de locomotive pentru trenuri rapide, capabil sa remorce in palier un tonaj de 700 tf cu o viteza de 110 km h in urma studiilor intreprinse, administratia C F R a adoptat tipul 1D2-h2, dupa seria austriaca 214 Constructia noii serii de locomotive, 142 000, a fost incredintata de CFR uzinelor Resita si Malaxa Astfel, in perioada 1937-1940, au fost fabricate in cadrul acestor uzine romanesti 79 de locomotive tip 1D2-h2 (CFR 142 001-142 079), dintre care 37 de unitati la U D Resita si 42 de unitati la N Malaxa, Bucuresti ➢ La 24 august 1929 Regia Autonoma CFR a incheiat cu societatea AEG (Allgemeine Elektrizitats Gesellchaft, Berlin) un contract pentru livrarea a 100 de locomotive noi, din care 20 de tipul P 8 si 80 de tipul G 10 Locomotivele tip G 10 au fost construite de 33 diferite fabrici germane: AEG, Henschel, Krupp, Linke-Hofmann, Schichau si Borsig Acesta a fost ultimul contract pentru achizitionarea de locomotive construite pentru CFR in afara Romaniei ➢ La scurt timp dupa incheierea primului razboi mondial, in urma tratativelor purtate intre Uzinele Resita (Societatea Uzinele de Fier si Domeniile din Resita, S A -UDR) si Ministerul Comunicatiilor, era semnat la 9 mai 1920 primul contract intre UDR si Directiunea Generala a CFR Aceasta avea o valabilitate de 20 de ani si prevedea ca UDR in maxim 5 ani sa poata construi 60 de locomotive anual, iar CFR se obliga sa acorde societatii jumatate din comenzile pentru locomotive noi, necesare in fiecare an, precum si comenzi pentru reparatii de locomotive ➢ incepand cu anul 1923, dupa stabilizarea situatiei cailor ferate, greu incercate in timpul primului razboi mondial, Administratia CFR s-a preocupat pentru innoirea parcului de material rulant si dotarea cu tipuri noi de locomotive in acest sens, CFR au emis comenzi pentru constructia de locomotive catre SOCOMET S A Bucuresti, care reprezenta, printre altele si fabrica de locomotive din cadrul UDR ➢ Urmand exemplul Resitei, inginerul Nicolae Malaxa semna la 31 mai 1927 cu Administratia CFR un contract pentru o perioada de 20 de ani, prin care se angaja sa construiasca locomotive noi, prima locomotiva fiind livrata catre CFR in ziua de 20 decembrie a aceluiasi an ➢ La 11 iunie 1948 Uzinele Malaxa au fost nationalizate, iar profilul productiei acestora a suferit o schimbare importanta, pentru a satisface obligatiile Romaniei fata de URSS in contul Conventiei de Armistitiu, semnata la 26 10 1945 S-au fabricat vagoane cisterna, vagoane platforma pe boghiuri pentru transportat tehnica militara, grupuri de foraj cu motoare Diesel, tractoare cu senile, utilaje pentru fabrici de ciment, locomotive diesel si cu abur pentru ecartament ingust, motoare Diesel de diverse puteri, echipamente de frana Constructia de locomotive cu abur grele a fost sistata si acestea se vor produce numai la Resita Cu toate ca datele din tabelul 2 2 nu reflecta decat o crestere modesta a parcului de mijloace feroviare de transport, trebuie mentionat ca au avut loc, de fapt, cresteri calitative pentru ca, in perspectiva perioadei 1915- 1940, cea mai mare parte a acestor mijloace de transport au fost inlocuite cu altele noi, moderne, pentru perioada respectiva in acest sens, este relevanta cresterea capacitatii maxime de tractiune a parcului de locomo34 tive, de 1 639 mii CP, in anul 1925, la 1 951 mii CP in anul 1929 De asemenea, este de mentionat ca, din anul 1927, se pun in circulatie si automotoare a caror forta motrica se adauga la aceea a locomotivelor in aceasta situatie, Romania ajungea sa nu mai trebuie sa apeleze la importuri, necesarul de material rulant feroviar fiind fabricat in tara Traficul de marfuri s-a mentinut relativ constant, el variind in decursul celor cinci ani intre 20 si 23 milioane tone anual in ceea ce priveste marfurile transportate, principalele categorii, in ordinea cantitatilor transportate in anul 1929, au fost: lemne de foc, titei si produse rafinate, cherestea si lemne de constructie, cereale, legume oleaginoase, seminte si cartofi, fierarie, ciment, var, ipsos si placi de ciment Raportat la populatie, transportul feroviar de marfuri, a evoluat de la 121 la 130,8 tone marfa la 100 locuitori, in perioada 1925 - 1929 Personalul Cailor Ferate Romane a inregistrat oscilatii insemnate de la un an la altul: 117 030 in anul 1924, 110 368 in anul 1925, 103 669 in anul 1926, 125 346 in anul 1927, 114 784 in anul 1928 si 110 946 in anul 1929 O problema deosebita a cercurilor guvernamentale din acea perioada, reflectata corespunzator in politica sectoriala a transportului feroviar, pe tot parcursul deceniului al treilea, a fost cea a deficitelor inregistrate de Caile Ferate Romane, in situatia in care, in fiecare an, bugetul lor de venituri si cheltuieli s-a incheiat cu deficite destul de mari Pe ansamblu, in perioada 1921-1929, suma deficitului a fost de peste 11 miliarde lei, cu mentiunea ca aceasta suma nu cuprindea si amortizarea investitiilor in infrastructura, material rulant si ateliere, de unde rezulta ca deficitul anual a fost mult mai mare Ca masuri de remediere a acestei situatii si de imbunatatire a activitatii in domeniu, in 1925, s-a infiintat Administratia CFR, cu statut de persoana juridica, buget propriu, deosebit de al statului Administratia CFR era condusa de un consiliu de administratie, un comitet de directie si o directie generala, care functionau pe principiul autonomiei Totusi, aceasta masura nu a rezolvat problema deficitelor bugetare O alta masura institutionala a fost infiintarea, pe langa Ministerul Comunicatiilor, tot in anul 1925, a Consiliului Consultativ al Comunicatiilor, care avea menirea de asi da avizul in problema tarifelor, a rascumpararii unor cai ferate particulare, a ratificarii de conventii relative la caile ferate care au apartinut unor societati straine, in probleme de aderare a Romaniei la Conventia pentru regimul international al cailor ferate si la Conventia si Statutul asupra libertatii tranzitului, de incheiere de conventii, de catre Romania cu alte tari, privind reglementarile comunicatiilor directe si de tranzit 35 Dupa primul Razboi Mondial, cantitatea de marfuri a scazut la jumatate in timp ce numarul de calatori a crescut continuu in perioada interbelica, in ciuda crizei din anii 1929-1933, transporturile de marfuri si calatori pe caile ferate au cunoscut o crestere continua si spectaculoasa Astfel, in anul 1940, cantitatea de marfuri transportate ajunsese la 23 811 mii tone (de 63 ori mai mare fata de perioada de inceput) iar la calatori sa ajuns la 47 800 mii fata de 648 mii in anul 1873 (Tabelul 2 3) Tabelul 2 3 Evolutia activitatii de transport de calatori si marfuri pe caile ferate romane, in perioada 1930 - 1947 Anii Transport de marfuri Transport calatori mii tone mil tone km mii calatori mil calatori km 1930 23 285 4 659 35 920 3 403 1938 27 645 6 030 48 731 2 923 1940 23 811 5 604 47 800 5 090 1947 - - 38 400 5 560 Sursa: Axenciuc V , Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pp 329-330 in deceniul patru al secolului trecut, transportul feroviar a inregistrat succese notabile pe linia modernizarii, fiind influentat favorabil de dezvoltarea industriei constructoare de masini Astfel, industria autohtona a fost capabila sa acopere intregul necesar de locomotive si vagoane al CFR, atat pentru transportul marfurilor cat si al persoanelor Este de mentionat ca, sub aspect tehnic, locomotivele construite in tara erau comparabile cu standardele internationale, in ce priveste proiectarea, constructia si serviciile prestate, si se construiau la mari societati precum: Resita, Malaxa, Astra - Arad, Unio Satu Mare Dezvoltarea industriei constructoare de material rulant a Romaniei a fost stimulata puternic si de Legea pentru constructia de vagoane si locomotive din tara, adoptata in iulie 1929 Ca urmare, spre sfarsitul deceniului patru al secolului al XX-lea, mai precis in anul 1939, parcul rulant al CFR era format din 2 271 locomotive, 53 349 vagoane (din care: 49 660 de marfa, 2 987 de calatori, 702 de posta, 10 071 vagoane cisterna si 190 automotoare) Capacitatea maxima de tractiune a parcului de locomotive era de 2,6 milioane CP in consecinta, s-au majorat si traficele de calatori si marfuri Astfel, in acelasi an 1939, au fost transportate, 51,2 milioane calatori, iar transportul de marfuri a fost 27,8 milioane tone, ceea ce ar reprezenta 142% si, respectiv 120% fata de anul 1930 36 Daca facem o ierarhie a marfurilor transportate pe caile ferate, in perioada 1930-1947 (Tabelul 2 4) vom constata ca ponderea o detinea grupa produselor din lemn (cherestea, lemne de constructii si lemne de foc), apoi grupa combustibililor (titei, produse rafinate si carbuni) dupa care urmeaza grupa produselor agricole (cereale, legume, oleaginoase, seminte, cartofi) si, in ultima instanta, fieraria diferita si produsele pentru constructii (ciment, var, ipsos, placi de ciment) Tabelul 2 4 Marfuri transportate pe caile ferate, pe categorii, in perioada 1930-1947 -mii tone- Anii Cereale, legume, oleaginoase, seminte, cartofi titei, produse rafinate Carbuni Cherestea, lemn de constructii Lemne de foc Fierarie diferita Ciment, var, ipsos 1930 2 427 4 320 475 1 915 3 309 525 391 1938 2 105 5 196 684 2 255 3 737 621 494 1940 1 413 3 186 770 1 236 2 670 378 247 1947 746 2 029 747 869 2 196 358 317 Sursa: Axenciuc V , Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pp 329-330 Asa se face ca, la nivelul anului 1938, anul de varf al dezvoltarii capitalismului in economia si societatea romaneasca, pe caile ferate se transportau 5 992 mii tone produse din lemn, 5 880 mii tone de titei, produse rafinate si carbuni, 2 105 mii tone de produse agricole 621 mii tone produse din fierarie diferita si 494 mii tone materiale de constructii (ciment, var, ipsos, placi de azbociment etc ) Lungimea liniilor de cale ferata, in anul 1939, era de 11 410 km, cu 275 km mai mult decat la inceputul deceniului Activitatea CFR inregistreaza, in deceniul amintit o serie de progrese si de ordin calitativ De exemplu, la 100 de locuitori, numarul calatorilor, in 1939, era de 2567,7, adica 129% fata de anul 1930, iar al tonelor marfa transportate de 139,6, respectiv 108% fata de acelasi an 1930 Alti indicatori surprind acelasi trend ascendent Astfel, crestea numarul de calatori-km la 10 km linie in exploatare, de la 23,4 mii in anul 1930 la 33,1 mii in anul 1938, si al tonelor-km la 10 km linie in exploatare, de la 39,2 mii in anul 1930 la 50,9 mii in anul 1938 Aceasta dezvoltare sustinuta a fost facilitata si de introducerea, dupa anul 1936, a blocului automat de linie, care a influentat pozitiv 37 fluenta traficului, a primelor trenuri accelerate si exprese pe traseul Bucuresti- Brasov, precum si inlocuirea vagoanelor cu frana manuala cu cele cu frana automata Totodata, in perioada cuprinsa intre anii 1920 si 1947 a fost consemnata si o dublare a lungimii numarului de linii de cale ferata din Romania si concomitent, a numarului de gari (statii si halte) - Tabelul 2 5 in deceniul patru al secolului al XX-lea, s-au inregistrat progrese in ceea ce priveste cresterea eficientei si productivitatii transportului pe caile ferate Astfel, cu toate ca s-a redus personalul angajat, au crescut indicatorii de productivitate a transportului de calatori si marfuri pe unitate de personal angajat De exemplu, in anul 1930, personalul CFR era in numar de 95 838, respectiv 44,1 persoane la o locomotiva, 2,1 la un vagon si 8,6 la un km de linie in anul 1939, personalul CFR era de numai 85 997 angajati si reveneau 37,9 persoane la o locomotiva, 1,7 la un vagon si 7,5 la un km de linie Ca urmare, indicatorii de productivitate au crescut, numarul de calatori pe unitate de personal majorandu-se de la 374,8 in anul 1930, la 595,0 in anul 1939, iar al tonelor de marfuri de 243,0 la 323,6 in aceiasi perioada Tabelul 2 5 Evolutia infrastructurii feroviare, in perioada 1920-1947 Anii Lungime linii de cale ferata (km) Statii (numar) Halte (numar) 1920 4 968 - - 1921 10 585 - - 1924 10 925 1 302 260 1929 11 130 1 322 477 1939 11 410 - - 1940 7 603 - - 1944 7 199 - - 1947 10 410 - - Surse: Dare de seama statistica asupra cailor ferate,docurilor si serviciului maritim roman, 1898; Anuarul Statistic al Romaniei 1912, 1915-1916, 1928 1939 si 1940, Arhiva CNS, Anuarul Statistic al Romaniei, 1948 Modernizarea materialului rulant si al cailor ferate precum si reorganizarea Administratiei CFR, in anii 1924 si 1929, precum si a infiintarii Regiei Autonome a CFR au fost masuri politice deosebit de eficiente pentru imbunatatirea rezultatelor financiare ale sectorului feroviar Spre deosebire de deceniul trei, in care, fara nici o exceptie, bilanturile anuale ale CFR au fost deficitare, cu deficite de diferite proportii de la un an la altul 38 insumand peste 12,4 milioane lei, in deceniul patru acest deficit a fost de numai 5,8 milioane lei Politica de finantare a investitiilor pentru modernizarea transportului feroviar a avut in vedere, pana in anul 1933, imprumutul de stabilizare Ulterior, situatia s-a imbunatatit, investitiile facandu-se din surse diversificate, din mijloace financiare procurate de Regia Autonoma a CFR din venituri exceptionale, obtinute prin majorarea tarifelor de transport pentru marfuri si calatori, din subventiile statului si din imprumuturi interne contractate cu garantia statului in a doua parte a deceniului patru, politica de dezvoltare sectoriala feroviara a avut in vedere si considerente strategice de aparare nationala Astfel, au fost construite o serie de linii de cale ferata, prin care se imbunatateau legaturile cu localitati din extremitatile tarii, ca liniile de cale ferata Tulcea-Babadag, Carmen Silva-Mangalia, Caransebes-Resita sau au fost dublate unele linii de cale ferata, cum a fost traseul Teius-Apahida Au fost incepute lucrarile la liniile Bucuresti-Livezeni si Salva-Viseu, dar care au fost intrerupte in timpul celui de-al doilea razboi mondial Comparativ cu alte tari europene, numarul de calatori- km locuitor, in Romania era superior fata de cel inregistrat in Bulgaria si iugoslavia, dar inferior celui realizat in Franta si Germania Facand analiza comparativa a transporturilor pe calea ferata din Romania si alte tari europene dupa cei mai relevanti indicatori pentru perioada cuprinsa intre anii 1930-1938, se constata ca, in anul 1938, traficul de marfuri in Romania era mai mic decat cel din Germania de 16 ori si decat cel din Cehoslovacia de 1,6 ori, mai mare decat cel din Bulgaria de 5,2 ori, Ungaria de 1,9 ori si iugoslavia de 1,4 ori (Tabelul 2 6) Tabelul 2 6 Comparatii intre principalii indicatori ce caracterizeaza transporturile pe calea ferata, intre Romania si alte tari europene, in perioada 1930-1938 indicatori Ani Romania Bulgaria Cehoslovacia Franta Germania Ungaria iugoslavia Parcursul calatorilor (mil calatori-km) 1930 2 603,2 678,4 8 664,0 29 121,0 43 297,6 2 578,4 2 229,9 1938 3 765,9 755,2 8 647,3 22 050,0 58 977,7 2 347,0 2 953,8 Parcursul marfurilor (mil tonekm) 1930 1 362,7 904,1 10 476,0 46 199,7 61 009,5 3 056,2 3 528,6 1938 5 795,0 1 101,8 9 307,9 - 92 777,5 3 003,7 4 213,6 39 indicatori Ani Romania Bulgaria Cehoslovacia Franta Germania Ungaria iugoslavia Personal angajat (mii) 1930 97,4 15,7 173,3 497,8 681,9 58,8 76,8 1938 86,1 17,5 156,0 518,4 846,6 57,9 80,8 Coef de exploat 1930 111,4 73,1 100,6 88,7 89,5 95,1 100,4 1938 97,4 75,2 - 113,9 99,1 109,7 98,9 Sursa: Axenciuc V, Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pp 338-339 in ceea ce priveste traficul de calatori, la nivelul anului 1938, datele aratau aceeasi tendinta, similara cu cea de la marfuri Astfel, traficul de calatori din Romania era de 15,7 ori, mai mic decat cel din Germania, de 5,9 ori mai mic decat cel din Franta si de 2,3 ori decat cel din Cehoslovacia, iar mai mare de 4,4 ori decat cel din Bulgaria, de 1,6 ori decat cel din Ungaria si de 1,3 ori decat cel din iugoslavia interesant de evidentiat este faptul ca, desi in plin razboi, Romania nu si-a diminuat, decat nesemnificativ, parcul de locomotive (Tabelul 2 7) Tabelul 2 7 Evolutia parcului de locomotive, din Romania, in perioada 1939-1945 -bucati- AN 1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 Parc CFR, pentru cale normala 3 418 3 183 3 410 3 427 3 533 3 404 3 365 Parc CFR, pentru cale ingusta 99 77 73 111 111 3 404 3 365 Parc CFR, pentru cale larga (trofee) - - 7 - 102 - - inchiriate - 20 - 91 235 - - TOTAL 3 517 3 280 3 490 3 629 3 981 3 404 3 365 Sursa: Lacriteanu s, Popescu i , 2007, istoricul tractiunii feroviare din Romania (1919- 1990), Volumul ii, Ed ASAB, Bucuresti, iSBN 978-973-7725-29-5, pag 22-23 Coeficientul de exploatare, al cailor ferate si a celorlalte mijloace de transport feroviar era apropiat de cel al tarilor europene Un alt aspect ce trebuie remarcat este acela al contributiei transporturilor pe calea ferata la ocuparea fortei de munca in annul 1938 lucrau, in domeniul transporturilor feroviare, 86 017 persoane (Tabelul 2 8), fata de 82 418 in anul 1934 si 110 000 in anul 192911 11 Vezi: Economia Romaniei - secolul XX, coordonator academician Tudorel 40 Din punct de vedere organizational si institutional "pozitia si rolul cel mai important in sistemul transporturilor si comunicatiilor apartine Regiei Cailor ferate Romane care cuprindea ca proprietate si gestiune de stat, aproape totalitatea drumurilor de fier din tara"12 De asemenea, Regia Cailor Ferate Romane juca un rol important in industria romaneasca, fiind un consumator de produse metalurgice, carbuni, masini si diferite materiale, in proportii considerabile De altfel, 65% din totalul cantitatilor de carbune, produse in tara, se foloseau in transporturile pe caile ferate in perioada interbelica (deceniul patru al secolului al XX-lea), Regia Cailor Ferate Romane achizitiona din tara locomotivele, automotoarele, vagoanele de marfa si de calatori, precum si materialul necesar pentru infrastructura, fiind principalul beneficiar si in acelasi timp sustinator, al industriei metalurgice romanesti Fara indoiala ca, si alte ramuri ale economiei romanesti beneficiau de comenzile cailor ferate, ramuri precum industria lemnului, materialelor de constructii, textila, pielariei Tabelul 2 8 Personalul Cailor Ferate Romane in perioada 1930-1947 Anii Personal Personal  locomotiva Personal  vagon Personal  km cale ferata 1930 95 838 44,1 2,1 8,6 1938 86 017 41,6 1,7 7,6 1940 87 775 45,8 1,9 11,5 1947 94 592 46,0 2,2 9,1 Sursa: Axenciuc V, Evolutia Economica a Romaniei cercetari statistice-istorice 1859- 1947, Vol i , industria, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992 Reluarea circulatiei feroviare pe podul peste Nistru13, in anul 1935, intre Tiraspol si Tighina a constiuit un eveniment major in evolutiile relatiilor economice si politice dintre Regatul Romaniei si URSS Acest eveniment a precedat, de altfel, incheierea conventiei pentru reluarea traficului feroviar dintre cele doua parti, parafata, in acelasi an la Moscova Din pacate, dupa numai cinci ani, in iunie 1940, URSS anexa teritoriile romanesti Basarabia, Bucovina si Herta, ceea ce a condus si la transferarea catre statul sovietic, a liniilor de cale ferata din aceste teritorii Postolache, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1991,p 111 12 istoria Romanilor, Vol Viii , Editura Enciclopedica, Bucuresti, 2003, p 97 13 Acest pod peste Nistru a fost construit intre anii 1870-1874 si avea trei deschideri de cate 85 m fiecare 41 Figura 2 2 - Harta administrativa a Romaniei, in anul 1938 Sursa: ttps:  www google com search?q=harta+pe+judete+a+romaniei+interbelice& num=100&site=webhp&tbm=isch&igil= pP5CXFspSVD12M%253A%253Bhttps%253A%252F%252Fencrypted-tbn2 gstatic com%252Fimages% 253Fq%253Dtbn%253AANd9GcRhaBxyEozty1zbfTs7hTPOXQM5HCtKwiwo p60kq- 9Ugu2ObFT0%253B1744%253B1270%253BKZX1 f6TKsiJOM%253Bhttp%25253A %25252F%25252Fro wikipedia org%25252Fwiki%25252FJude%25252525C8%252525259Bele interbelice ale Regatului Rom%25252525C3%25252525A2niei&source=iu&usg= AU85WB clezOrm5ENaRgReLcMXig% 3D&sa=X&ei=8CAjU72HKub54QTuoiCACQ&ved=0CDYQ9QEwAg#facrc= &imgdii= &imgrc=yRy5KH3piySHM% 253A%3BKZX1 f6TKsiJOM%3Bhttp%253A%252F%252Fupload wikimedia org%252Fwikipedia%252Fcommons%252Ff%252Ffe%252FRomania 1938 png%3Bhttp%253A%252F%252Fro wikipedia org%252Fwiki%252FJude% 2525C8%25259Bele interbelice ale Regatului Rom%2525C3%2525A2niei%3B3023%3B2207) in ceea ce priveste ponderea liniilor duble si triple, in totalul liniilor de cale ferata, Romania se plasa sub nivelul realizarilor altor state europene Astfel, in anii 1930 si 1938, acest indicator era in tara noastra de 2,0 si 3,2, iugoslavia avea 6,3 si 6,3, in Cehoslovacia erau 13,8 si 14,4, in 42 Germania de 42,0 si 39,6, iar in Franta de 48,8 si 49,3 De mentionat ca in Romania nu era electrificata nici o linie, in timp ce in Franta, Germania, Cehoslovacia s a , existau, in proportii diferite, asemenea linii Cu toate acestea se poate afirma ca, in perioada 1930 - 1939, aparatul CFR a oferit servicii satisfacatoare, cantitativ si calitativ, in concordanta cu cerintele dezvoltarii productiei materiale si circulatiei de marfuri si calatori, integrandu-se in complexul economiei tarii La nivel regional, reteaua de transport feroviar avea componente in aproape toate cele 71 judete (Anexa 3), din datele disponibile reiesind ca doar judetele Durostor si Fagaras (Figura 2 2) nu dispuneau de infrastructura feroviara, lipsa totala a datelor statistice obligandu-ne sa trecem in aceasta categorie si judetele Cetatea Alba si Storojinet in repartitia pe judete a retelei de cale ferata, in mod categoric judetele din zona influentei austro-ungare detineau suprematia, Timis-Torontal fiind lider cu un total de 731 km Este urmat de judete precum Arad (406 km), Bihor (391 km), Salaj (323 km), Mures (305 km) si surprinzator ialomita, cu 302 km La polul opus, se afla judete din zona Basarabiei, Moldovei si Munteniei sau Dobrogei unde, in afara judetului Tulcea, care detinea doar 20 km de cai ferate, justificat, prin natura reliefului ce strabate judetul (cu preponderenta intinderea de apa a Deltei Dunarii), sunt judete precum Orhei (33 km), Neamt (36 km), Olt (44 km) sau Ramnicul Sarat (47 km) Acest fapt indica un dezechilibru evident al repartitiei cailor ferate, la nivel national, in perioada interbelica, ceea ce a condus si la aparitia unor majore discrepante intre nivelurile de dezvoltare socio-economica a viitoarelor regiuni din Romania moderna Ulterior, evolutia economiei romanesti si in cadrul acesteia a sistemului de transporturi (in special a transporturilor pe caile ferate) a fost puternic afectata de declansarea si desfasurarea celui de-al doilea razboi mondial De altfel, al doilea razboi mondial (1939-1945), provoca imense distrugeri cailor ferate din Europa, Asia si nordul Africii; retelele feroviare germana, japoneza, cea din partea europeana a URSS, fiind aproape complet distruse Dar tot acum japonezii realizau o linie ferata, care lega Myanmar (pe atunci-Birmania) de Thailanda, cu celebrul pod peste raul Kwai, distrus de bombardamentele aliatilor, in anul 1945 in URSS, era realizata, in anul 1942, linia Kotlas-Vorkuta, trenul atingand Cercul Polar in anul 1941 era inaugurata si calea ferata Dzulfa Jolfa- Soufian- Tabriz, care asigura legatura dintre partea europeana a URSS si iran si implicit cu Asia de sud-vest in anul 1942 era inaugurat tunelul feroviar submarin "Kanmon", in Japonia Acest tunel, lung de circa 4 km, facea legatura feroviara intre 43 insulele japoneze Hoshu (orasul Shimonoseki) si Kyushu (orasul Kitakyushu) Constructia lui a inceput in anul 1936 si de abia in anul 1942 a fost deschis traficului feroviar de marfa Dupa incheierea ostilitatilor strategico-militare, Romania a fost nevoita sa faca fata multor vicisitudini, unele naturale altele politico-strategice in primii 5-6 ani dupa razboi, populatia Romaniei a trebuit sa faca eforturi extraordinare, pentru refacerea economiei si atingerea nivelului de dezvoltare economico-sociala din anul 1938 Aceste eforturi au fost facute in conditiile impunerii, catre Romania, a unor sume mari de bani, ca despagubiri de razboi si ale celei mai mari secete care s-a abatut asupra unei insemnate parti din tara, inclusiv asupra Baraganului14 Toate aceste conditii au influentat, negative si transporturile pe calea ferata De altfel, caracteristica de baza pentru caile ferate romane, in perioada razboiului, a fost deteriorarea sistemului intr-o masura mai mare decat coeficientul de refacere si intretinere La aceasta s-au adaugat distrugerile cauzate de atacurile aeriene Daca in anul 1938 sistemul national de transport CFR cuprindea 11 375 km linii in functiune, 2 067 locomotive, 203 auto-motoare, 46 660 vagoane de marfa si 3 127 vagoane de calatori15, s-ajuns ca in anul 1947, cu toate eforturile de refacere dupa razboi, Romania sa mai aiba in functiune 10 410 km linii, 2 058 locomotive, 40 613 vagoane de marfa, 2 187 vagoane de calatori, 7 203 cisterne, 88 auto-motoare16 in timpul celui de al doilea razboi mondial si in Romania, transporturile de ordin militar s-au intensificat, iar caile ferate au constituit un domeniu predilect al acestei activitati A fost, astfe, initiata o politica de rationalizare a mijloacelor de tractiune, respectiv de intretinere si modernizare a parcului de locomotive si vagoane pentru a fi in masura sa asigure efectuarea transporturilor in conditii normale, cu atat mai mult cu cat caracteristica principala a materialului rulant continua sa fie marea diversitate a tipurilor, fapt ce crea dificultati sporite in intretinerea lui Valoarea lucrarilor de modernizare a retelei feroviare s-a ridicat, in acea perioada, la 97 miliarde lei, din care, pana la 1 aprilie 1942, s-au cheltuit cea mai mare parte, fiind realizate o buna parte din aceste lucrari Astfel, intre anii 1940 si 1943, totalul parcului de locomotive a crescut neintrerupt de la 3 036 la 3 746, iar al celor de serviciu, de la 2 044 la 2 844, in vreme ce, ca o urmare fireasca a utilizarii intense a parcului, 14 Dobrota Nita, Economie politica, Editura Economica, Bucuresti, 1997, pag 528 15 Economia Romaniei - SecolulXX, coordonator academician Tudorel Postolache, Editura Academiei Romane, Bucure;ti, pag 110 16 istoria Romanilor Vol iX, Editura Enciclopedica, Bucuresti, 2008, pag 979 44 diferenta dintre totalul locomotivelor si cele de serviciu a scazut necontenit, de la 1 262 in anul 1940 la 902 in anul 1943 O tendinta de crestere a inregistrat si numarul vagoanelor, atat de marfa cat si de calatori Figura 2 3 - Reteaua feroviara din Romania, la nivelul anului 1940 Sursa: https:  www google com search?q=harti+vechi+feroviare+romania& num=100&site=webhp&tbm=isch&tbo=u&source=univ&sa=X&ei=sHoYU9aYiYiS hQe xoGgBw&ved=0CDsQsAQ&biw=1280&bih=909#facrc= &imgdii= &imgrc= lw5WPlMgTFjfSM%253A%3BR AJnBK7FNFJBM%3Bhttp%253A%252F%252Fi2 65 photobucket com%252Falbums%252Fii216%252FFlorin- Tuica%252F1940 jpg%3Bhttp%253A%252F%252Fforum lokomotiv ro%252Fmodules php%253Fname%253DForums%2526file%253Dviewtopic%2526p%253D739 04%3B1024%3B748 Au fost inregistrate si schimbari in politica consumurilor de combustibil, in sensul economisirii carburantilor, in special a pacurii Astfel, pe de o parte a fost incurajata adaptara materialului rulant la folosirea carbunilor, iar pe de alta parte, s-a trecut la electrificarea liniilor ferate in acest sens, la 29 august 1942 Regia Autonoma a fost autorizata sa adopte un program de construire si exploatare de hidro si termo centrale electrice ca si liniile pentru transportul energiei electrice Astfel, a fost construita centrala de la Bicaz, care a presupus nu numai realizarea lacului de acumulare, 45 dar si o centrala electrica subterana si un tunel de aductiune Totodata, acest obiectiv a antrenat si construirea liniei ferate Piatra - Bistricioara Dar cu toate ca, intre anii 1940 - 1944 s-au efectuat, cu scop strategic, unele completari la reteaua de cai ferate (Figura 2 3), odata cu innoirea materialului rulant, caracteristica de baza a sistemului feroviar a fost deteriorarea intr-o masura mai mare masura decat activitatile corespunzatoare de refacere si intretinere O cauza a constituit-o faptul ca folosirea la maximum a materialului rulent, circulatia foarte intensa pe liniile principale, nu dadeau posibilitatea executarii normale a operatiunilor de refacere si intretinere, al caror volum necesar crestea continuu De asemenea, nu se mai puteau respecta criteriile de exploatare eficienta a parcului de mijloace feroviare Acest aspect este reflectat si de rulajul vagonului de marfa, acest indicator fiind de 10 zile, in 1938 si de 12-14 zile, in perioada 1941-1944, denotand un regres in activitatea de transport marfa, fiind favorizate interesele militare in dauna necesitatilor civile Aceasta tendinta a indicatorului amintit inseamna ca, daca in anul 1938, vagonul marfa a fost incarcat de aproximativ 36 de ori, in perioada 1941-1944, numarul de incarcari a scazut la 28 de ori pe an Desigur, ca scaderea tarifului pentru populatie se datora insa si comprimarii productiei destinate consumului intern civil, ceea ce, in consecinta, a obligat si sectorul comercial sa-si desfasoare o activitate limitata in aceste conditii, in perioada 1940-1944 Romania a inregistrat pagube importante, de aproape 82 miliarde lei De asemenea, capacitatea de transport a cailor ferate s-a redus, reprezentand in anul 1944 doar 30%, fata de anul 1943 Distrugerile si pierderile suferite de CFR, in anul 1944, au fost cauzate de ambele tabere beligerante ale conflictului armat Doar in urma Conventiei de Armistitiu, semnata de Romania cu guvernele URSS, SUA si al Marii Britanii, in septembrie 1944, Romania a pus la dispozitia comandamentului sovietic intreaga sa retea de cale ferata (7 986 km) si intregul parc de mijloace de transport feroviar (2 377 locomotive si 52 614 vagoane), un numar de 150 locomotive pentru cale normala, 25 pentru cale larga si cele de provenienta poloneza sau sovietica fiind sterse din parcul CFR si preluate de URSS intre anii 1945-1950 datele referitoare la parcul de locomotive ale CFR deveneau secrete si astfel nu au fost evidentiate in statistici Cateva elemente caracteristice ale analizei efectuate pentru perioada anilor 1919-1949: • Transporturile feroviare au cunoscut o dezvoltare accentuata, pe plan mondial, atat din perspectiva cantitativa dar, mai ales 46 calitativa, pentru infrastructuri fiind adoptate noi retete de constructie, iar pentru materialul rulant (in special pentru locomotive) fiind adoptate numeroase solutii tehnice ce au condus la cresterea vitezelor de deplasare, in siguranta si confort si trecerea de la tractiunea pe baza de aburi la cea diesel si ulerior diesel-electrica • Romania a fost extrem de puternic influentata, in mod negativ, de cele doua conflagratii militare mondiale, transporturile feroviare inregistrand perioade mari de recesiune • Din punct de vedere institutional, de-a lungul perioadei analizate au fost adoptate solutii majoritar benefice ceea ce a condus la o amelioarare usoara a situatiei sectorului feroviar national • Foarte important de sublinait este faptul ca, desi nu au existat prea multi factori favorizanti, in perioada analizata, politica romaneasca din domeniul constructiei de material rulant a facut posibila eliminarea masiva a importurilor, pe fondul dezvoltarii unei industrii autohtone specifice, competitive • Dezvoltarea teritoriala a transporturilor feroviare nu s-a facut echilibrat, ponderea cea mai mare atraseelor fiind regasita in regiunile din vechiul imperiu austro-maghiar • Din punct de vedere economic, activitatea de transport feroviar, devenea unul dintre principalele sectoare nationale in ceea ce priveste forta de munca angajata, nivelul crescut al cererii de produse pentru industrii conexe si al consumurilor energetice • Lipsa permanenta a fondurilor publice la dimensiune necesitatilor pentru intretinerea si modernizarea retelei romanesti de cai ferate, in concordanta cu necesitatile nationale si tendintele internationale 47 CAPiTOLUL 3 SOCiETATEA COMUNiSTa, iNTRE ANii 1950-1990 in anii 1950-1960 refacerea retelelor feroviare constituia premisa esentiala a refacerii economiilor tarilor afectate de razboi Perioada de dupa anul 1960 a fost caracterizata de doua mari momente pentru istoria transporturilor feroviare: trecerea, pe scara larga, la tractiunile diesel si electrica si folosirea calculatoarelor si a satelitilor in sistemele de comunicare Utilizarea, din anii 1950-1960, a sinelor de tip "greu" (49 kg ml, apoi 60 kg ml ), a traverselor de beton (in locul celor de lemn), a noului sistem de prindere a sinei de traverse, cu "racorduri flexibile" (in locul vechilor buloane si tirfoane), precum si a sinei sudate (fara joante), permitea sporirea vitezei si a tonajului trenurilor in anii 1980, tonajul de 2 000 tone tren devenea obisnuit, iar, pe retelele feroviare americane si sovietice acesta atingea chiar 4 000 tone tren in traficul de marfa, viteza curenta a trenurilor ajungea pana la 120 km h De asemenea, apareau trenurile-naveta si trenurile-marsruta, cu un traseu fix si un tonaj sporit Tot perioada postbelica marcheaza inlocuirea masiva a traverselor din lemn cu traverse din beton armat precomprimat De asemenea, aparitia asanumitei "cai ferate solide", permitea sporirea tonajului si a vitezei trenurilor, iar, in plus, usura enorm munca de intretinere a liniilor de cale ferata Adevarata ofensiva a traverselor din beton a inceput, insa, dupa anul 1955, o data cu dezvoltarea tehnicii de precomprimare a betonului Numeroase tipuri de traverse din beton monobloc au aparut, dupa anul 1960, in majoritatea tarilor lumii, iar numarul administratiilor feroviare care s-au decis pentru astfel de traverse a crescut an de an Cresterea cea mai mare a numarului de traverse din beton precomprimat, introduse in cale, pana in anul 1958, a avut loc in Marea Britanie, Franta si Germania Lungimea cailor ferate cu traverse din beton era, in anul 1958, de 6 400 km, in Germania (RFG), 2 364 km in Franta si 2 100 km in Marea Britanie in privinta sistemelor de semnalizare, se introduceau sistemele automate, electronice, intai asa numita "centralizare electrodinamica pe baza de relee", apoi "centralizarea electronica" (cu calculatoare de proces) si blocul automat de linie, care permiteau sporirea sigurantei circulatiei, reducerea 48 cheltuielilor cu personalul, dar si cresterea eficientei utilizarii infrastructurii17 in privinta sistemelor de comunicatii, se trecea de la telegraf, la sistemele de comunicatii prin radio, apoi cele telefonice, si, in final, la utilizarea satelitilor pentru localizarea si comunicarea, cu trenurile aflate in mers Referitor la materialul rulant, cea mai mare realizare, a perioadei 1960-1980, a reprezentat-o trecerea de la tractiunea cu aburi (in anul 1960 se realiza ultima locomotiva cu aburi-"EVENiNG-STAR"), la cea diesel-electrica si ulterior, cea total electrica, in majoritatea tarilor lumii in SUA, URSS, Canada, China, Australia se construiesc cele mai puternice si eficiente locomotive diesel-electrice (cu puteri de 2 000, 4 000 sau chiar 9 000 CP) Dupa anul 1960 incepea inlocuirea masiva a tractiunii cu aburi cu cele diesel si electrice (Anexa 2) Toate aceste modificari ale mijloacelor de transport feroviar solicitau, insa si imbunatatirea adaptarea infrastructurii feroviare in acest context s-a trecut la electrificarea retelelor feroviare Cele mai multe cai ferate electrificate se regaseau, in perioada amintita, in: Elvetia, Austria, Franta, R F G, Olanda, italia, Suedia, Japonia, Coreea de sud, URSS, Romania, Polonia, israel, etc in privinta vagoanelor de marfa, s-au construit numeroase vagoane specializate, pentru transportul unor produse cu caracteristici speciale, se generaliza utilizarea boghiurilor, iar, din anii 1960, aparitia "statiilor de translatie", a "osiilor cu ecartament variabil", elimina transbordarea marfurilor si a calatorilor, la trecerea pe retele feroviare cu ecartamente diferite De asemenea, se trecea la utilizarea cuplei automate, in SUA, URSS, China, Japonia O importanta deosebita, pentru transportul de marfuri, a reprezentat- o aparitia transcontainerelor, a echipamentelor mecanizate de descarcare- incarcare (moto si electrostivuitoare, macarale electrice, elevatoare, benzi rulante, pompe electrice, etc), care usurau munca si scurtau timpii de stationare a trenurilor de marfa, sporind astfel eficienta transportului Daca in SUA, Canada, Japonia si vestul Europei, retelele feroviare erau, in general, construite inca inainte de razboi, in perioada analizata accentul s-a pus pe modernizare si mai putin pe constructia de noi trasee feroviare, in tarile blocului socialist si in tarile lumii a treia, s-a dorit si constructia de noi retele feroviare (Anexa 4) 17 in anul 1955, pe linia Paris-Le Mans, se experimentau primele trenuri teleghidate, din anul 1968 se automatiza, cu ajutorul instalatiilor electronice de centralizare a circulatiei, statia si triajul Frankfurt-pe-Main (R F G ), iar in anul 1970 se introduceau echipamentele electronice, de avertizare a personalului de locomotiva (http:  www railnet ro viewtopic php?f=119&t=2010) 49 in Romania, in primii ani dupa cel de-al doilea razboi mondial, in contextul economic precar, reteaua feroviara fiind partial distrusa, pentru deplasarea marfurilor si persoanelor se utilizau doar putinele mijloace care supravietuisera conflictului Ca urmare, in acei ani, politica sectoriala s-a axat pe repunerea in functiune a sistemului feroviar la o capacitate care sa asigure cerintele de transport in ceea ce priveste transportul de marfuri, datele statistice evidentiaza, imediat dupa razboi, o preponderenta a transportului feroviar comparativ cu celelalte moduri respectiv 71,3% in anul 1950, pozitie pe care a pierdut-o in favoarea transportului rutier (85% in 1989), pe masura ce economia s-a refacut si s-a inregistrat crestere economica in perioada 1950-1960, principalele obiective ale politicii feroviare au vizat cresterea capacitatii de circulatie, prin reducerea rulajului vagoanelor, corelata cu marirea tonajului mediu al trenurilor si cresterea capacitatii de transport (Tabelul 3 1) Datele din tabelul 3 1 ne arata o reducere importanta a rulajului pentru vagonul de marfa, drept consecinta a refacerii si mecanizarii statiilor tehnice, iar cresterea greutatii brute a trenului de marfa (tonajul brut al trenului) a fost posibila prin refacerea si consolidarea liniilor feroviare Cresterile obtinute la parcursul marfurilor au fost mai putin consecinta sporirii parcului de vagoane si mai mult a imbunatatirii utilizarii materialului rulant (scaderea rulajului si cresterea greutatii brute a trenului) S-au consolidat liniile curente si din statii, s-au inlocuit in parte sinele uzate cu altele mai grele, au inceput sa se foloseasca traversele din beton armat precomprimat, in acord cu tendintele vremurilor Au fost consolidate podurile si tunelurile pentru a permite trecerea unor trenuri cu tonaj sporit si la viteze mai mari Au fost sistematizate unele statii feroviare si s-au refacut unele depouri de locomotive S-au refacut multe din instalatiile de exploatare tehnica si chiar mecanizarea operatiilor tehnice mai importante S-a mecanizat statia de triaj din Ploiesti, care in anul 1955 si-a marit capacitatea de prelucrare de la 2 000 vagoane in 24 de ore la 4 000-6 000 vagoane zi Au fost construite noi linii in zone dificile(sub aspectul constructiei) de exemplu, Bumbesti-Livezeni ce a fost terminata in anul 1948, linia Faurei-Tecuci terminata in anul 1949, linia Telciu-Viseu, ultima parte din legatura Salva-Viseu terminata in anul 1949, liniile Piatra Neamt-Bicaz si Dorobantu-Midia terminata in anul 1951 50 Tabelul 3 1 Evolutia rulajului vagonului de marfa, greutatii medii brute a trenului si parcursului marfurilor, in perioada 1950-1960 indicator UM AN 1950 1952 1953 1955 1956 1957 1958 1959 1960 Rulajul vagonului de marfa zile 5,41 5,02 4,57 4,33 4,43 4,12 3,94 3,82 3,58 Greutatea bruta medie a trenului de marfa tone 788 815 830 856 878 914 963 940 968 Parcursul marfurilor mil tkm 35 069 45 194 53 137 58 963 62 015 65 272 66 643 68 974 77 492 Sursa: Anuarul Statistic al R P Romana, 1965 in anul 1954, s-au dat in folosinta noi legaturi internationale feroviare, noi puncte de trecere peste frontierele nationale Se pot mentiona Halmeu- Korolevo, Begru Voda - Kardam, Stamora Moravita - Ursac S-a dat in folosinta podul peste Dunare intre Giurgiu si Ruse (Figura 3 1) La nivelul locomotivelor, cel mai mare parc din cadrul CFR, cu tractiunea pe baza de abur, a fost de 2 969 bucati, inregistrat in anul 1959, urmand ca de la aceasta data evolutia sa fie constant descrescatoare, ajungand in anul 1971 la 2 414 bucati La Resita s-a dezvoltat o uzina profilata, exclusiv, pe constructia de masini - UCM, separata de Combinatul siderurgic, la Arad s-a extins si modernizat intreprinderea de vagoane, la Bucuresti Uzinele Malaxa devenite, dupa anul 1948, Uzinele 23 August 1944, si-au extins si specializat productia de material rulant in anul 1950, la Craiova, si-au inceput activitatea Uzinele Electroputere (Brates T, 2013) Modernizarea a inseamnat si noi tipuri locomotive, adaptate cerintelor de trafic, din acea perioada in anul 1959, CFR dispunea de o singura locomotiva diesel-electrica de mare putere fabricata la uzina Sulzer- Freres, din Winterthur, Elvetia, care a functionat din anul 1938 pe linia Bucuresti - Brasov la tractarea trenurilor de mare viteza Mai existau cateva automotoare electrice pe traseul Arad-Podgoria si alte cateva automotoare diesel-electrice Chiar in conditiile in care se mai aflau in tara consilieri sovietici, in anul 1956 s-a luat decizia de a se cumpara o licenta pentru locomotive diesel de la o firma dintr-o "tara capitalista", si anume de la firma elvetiana Sulzer din Winterthur, in calitate de coordonator de proiect, alaturi de BBC-Baden si SLM-Winterthur Licenta a cuprins asimilarea tuturor componentelor, 51 incepand cu motorul diesel si pana la ultimul splint, ceea ce a condus la o adevarata revolutie tehnica in industria orizontala de profil din Romania Figura 3 1- Reteaua feroviara din Romania, la nivelul anului 1956 Sursa: https:  www google com search?q=Harta+CFR+1918&num=100&site=webhp&tbm= isch&imgil=vD3RT2jZnR6ZtM%253A%253Bhttps%253A%252F%252Fencryptedtbn1 gstatic com%252Fimages%253Fq%253Dtbn%253AANd9GcRcmxji- 1YHG63SFjOuScajmdRihC0u0VfFfufZSa7M4HYoE0RK% 253B4096%253B3124%253BXVZm3cEbUiSrFM% 253Bhttp%25253A%25252F%25252Fnisporeni1618 wordpress com%25 252F2013%25252F11%25252F28%25252Fcalea-ferata-din-nisporeni% 25252F&source=iu&usg= Wl6ZrfFKfmJz2Gkc12- 21irbRKs%3D&sa=X&ei=TiAYU9XeHoqrhQfqo4CoDg&ved=0CFYQ9QEwBw&biw=12 80&bih=909#facrc= &imgdii= vD3RT2jZnR6ZtM%3A%3BobwbCVuQVZC1tM%3BvD3RT2jZnR6ZtM%3A&imgrc= vD3RT2jZnR6ZtM%253A%3BXVZm3cEbUiSrFM%3Bhttp%253A%252F%252Fni sporeni1618 files wordpress com%252F2013%252F11%252Fharta cfr 1921 jpg%3Bhttp%253A%252F%2 52Fnisporeni1618 wordpress com%252F2013%252F11%252F28%252Fcalea-ferata- din-nisporeni%252F%3B4096%3B3124 in cadrul acestui proiect gigant pentru caile ferate romane, intr-o prima faza, s-au cumparat sase locomotive, montate in Elvetia, si zece seturi 52 de componente care s-au asamblat la Electroputere Craiova Primele doua locomotive diesel-electrice de 2 100 CP seria 060-DA au intrat in tara la 13 august 1959 si au ajuns la depoul Brasov Peste putin timp au inceput sa fie construite, sub licenta, in Romania Prima locomotiva, din noua serie, livrata de Electroputere Craiova, a fost receptionata in mai 1960 Constructia ei a fost rezultatul colaborarii dintre Uzina Resita, care producea partea mecanica, si Uzina Electroputere, care producea partea electrica si montajul Deasemenea, in perioada 1964-1975 s-au construit locomotive diesel-hidraulice la Uzina 23 August din Bucuresti in anul 1965, au fost introduse in tractiune zece locomotive electrice de constructie suedeza de la firma ASEA, iar, in anul 1966, se achizitiona licenta si se incepea constructia, in tara, a locomotivei electrice de tip 060-EA de 2 100 CP La constructia ei participau Uzinele Resita si Electroputere Craiova iar prima locomotiva electrica fabricata in Romania a fost livrata in anul 1967 in anul 1967 Electroputere Craiova livra primele locomotive electrice Co-Co de 5 100 kW, construite dupa licenta ASEA Suedia, atat pentru uz intern, cat si pentru export (peste 1050 bucati) incepand cu anul 1968, aceasta locomotiva era echipata cu motoare electrice de tractiune, fabricate la UCM Resita in anul 1977 se introducea in exploatare prima rama electrica romaneasca formata din vagoane cu motoare electrice la toate cele patru osii ale fiecarui vagon motor Rama- model experimental, realizata de iCPTT - Bucuresti, avea patru vagoane cu puterea totala de 1 920 CP si dezvolta o viteza de 120 km ora (Anexa 1) Pornind de la modelul experimental realizat de iCPTT - Bucuresti, in anul 1983 Electroputere Craiova, in colaborare cu institutul de Cercetare- Proiectare CCSiT - ELECTROPUTERE Craiova, a fabricat rama electrica de transport suburban RES 1870 kW Proiectarea si realizarea seriei de 5 rame electrice suburbane de 1870 kW s-au facut initial pentru 4 vagoane motoare La cererea beneficiarului MTTc - DTV s-au introdus inca 2 vagoane remorca, unul de clasa i si altul de clasa a ii-a, realizandu-se astfel rama electrica de 6 vagoane incepand cu anul 1960 in Romania s-au produs mii de locomotive diesel si electrice, inclusiv pentru export, s-au construit vagoane de marfa si calatori, s-au dublat si electrificat principalele linii de cale ferata, s-au introdus instalatii de semnalizare, centralizare si blocuri de linie, iar din anul 1968 s-au introdus si instalatia de control al vitezei trenurilor de tip indusi, dupa o licenta germana (SEL - Stuttgart) si instalatia de "vigilenta" Sifa in urma incetarii activitatii de reparatii locomotive la Atelierele CFR Timisoara si Arad, incepand cu anul 1963 au fost stabilite, pe serii de 53 locomotive, urmatoarele ateliere diriginte si sectiile de circulatie pentru probe, astfel: Atelierele "16 Februarie" Cluj: - locomotive seria 142 000 si 231 000 - sectia Cluj-Oradea, trenuri de calatori; - locomotive seria 131 000 - sectia Cluj-iclod, trenuri de calatori sau marfa; - locomotive seria 150 000 si 150 10000 - sectia Cluj-Ciucea, Cluj-Dej, trenuri de marfa; - locomotive seria 50 100 si 50 000 - sectia Cluj-Dej si Cluj-Huedin, trenuri de marfa Atelierele "ilie Pintilie" iasi: - locomotive seria 230 000 - sectia Nicolina-Crasna, trenuri de marfa; - locomotive seria 130 500 - sectia Nicolina-Vaslui, trenuri de calatori; - locomotive seria 50 100 si 140 100 - sectia Nicolina-Buhaesti, trenuri de marfa; - locomotive seria 140 200 si 40 000 - sectia Nicolina-Buhaesti, trenuri de marfa Atelierele Simeria - locomotive seria 324 000 - sectia Simeria-Coslariu, trenuri de calatori sau marfa; - locomotive seria 375 000 - sectia Simeria-Vintul de Jos, izolaze, fara oprire pe o distanta de minim 20 km; - locomotive seria 40 000 D - sectia Subcetate-Boutari; - locomotive seria 140 200 si 40 000 - sectia Nicolina-Buhaesti, trenuri de marfa La Atelierele CFR iasi au fost reparate locomotive cu abur pana la data de 15 07 1967, iar la Atelierele CFR Simeria pana in anul 1972 Reparatia locomotivelor cu abur CFR la uzina "16 Februarie" din Cluj, singura care putea efectua astfel de lucrari in anii ’70, a fost sistata in anul 1979 - ultima locomotiva care a efectuat RGi18 aici a fost 50 762, din parcul depoului Galati (cazan Schichau 3180 1930, montat frem 50 451 in anul 1930, 50 762 in anul 1978 - RGi la iMMR Cluj 24 01 1978 + 6 ani) incepand cu anul 1979 parcul cu locomotive cu abur necesar pentru exploatare a fost mentinut in stare de functionare numai prin prelungirea 18 RGi - Reparatie Generala interna 54 termenului de RGi sau prin efectuarea RR la cele care nu erau scadente in acest scop, au fost organizate cursuri de calificare la locul de munca pentru cazangii si zidari de bolta, personal care devenise deficitar in depouri prin pensionari Un oarecare reviriment al tractiunii cu abur a fost inregistrat in perioada 1983-1989, cand, datorita crizei de combustibil lichid (benzina si motorina) generata de dorinta lui Ceausescu de a plati integral datoria externa a Romaniei, s-a trecut pe scara larga la utlizarea combustibilului solid (carbune) in industrie, astfel incat cateva sute de locomotive cu abur au fost reactivate atat pentru manevra cat si pentru a fi utilizate ca generatoare de abur sau apa calda Dupa anul 1960, transportul feroviar intra intr-o etapa mai complexa de modernizare care se extindea pana la sfarsitul anilor 1980 in perioada anilor 1960, s-a intensificat, totodata, activitatea de dublare a liniilor si anume pentru acele parti ale retelei cu trafic intens S-au facut lucrari de electrificare a liniilor, astfel prima sectie electrificata s-a inaugurat in anul 1965, pe traseul Brasov-Predeal, iar prima magistrala electrificata, Bucuresti-Brasov, s-a inaugurat in anul 196919 in anul 1975, s-au terminat lucrarile de electrificare a liniei Bucuresti-Constanta Diferite linii au fost, deasemenea, dublate, printre care amintim: • Faurei - Galati (1965-1971) • Pantelimon - Cernavoda (1969-1971) • Bucuresti - Rosiorii de Vede - Craiova (1965-1972) • Chitila - Golesti (1968-1972) • Brasov - Campul Libertatii (1970-1974) • Adjud - Suceava (1972-1975) Constructiile de noi linii si cresterea lungimii retelei, dublarea caii si electrificarea, pentru trasee feroviare importante, sunt prezentate in tabelul 3 2 19 Prima linie electrificata a fost pe ruta Bucuresti - Brasov, unde volumele transportate pe calea ferata, atat pentru pasageri cat si pentru marfa, erau foarte mari Primul proiect pentru electrificarea unor portiuni a acestei rute a fost realizat in anul 1913 de catre i S Gheorghiu, iar pentru demararea lucrarilor guvernul a luat o serie de hotarari in anii 1929, 1934 si 1942, dorindu-se ca, incepand cu anul 1942, sa se treaca la realizarea proiectului Din cauza razboiului, insa, lucrul la electrificare a inceput abia in anul 1959, iar prima portiune electrificata, Brasov - Predeal a fost deschisa la 9 decembrie 1965 La 20 aprilie 1966 s-a deschis o noua portiune, Predeal - Campina Ruta Bucuresti-Brasov a fost in totalitate electrificata la data de 16 februarie 1969 si a functionat cu energie electrica la tensiunea de 25 000 V si frecventa de 50 de Hz 55 Tabelul 3 2 Evolutia retelei de cale ferata, in perioada 1950-1985 indicator An 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 Lungimea totala a liniilor de cale ferata (km), din care: 10 853 10 967 10 981 10 975 11 012 11 039 11 110 11 269 -cu ecartament normal, din care: 10 024 10 191 10 239 10 302 10 341 10 403 10 506 10 752 -electrificata - - - - - - 2 367 3 427 -cu o singura cale - - - - - 8 404 8 082 7 962 -cu cale dubla - - - - - 1 999 2 424 3 060 -cu ecartament ingust 752 741 706 648 635 591 559 472 Densitatea retelei la 1 000 km2 45,7 46,2 46,2 46,2 46,4 46,5 46,8 47,4 Sursa: Anuarul Statistic al R R Romaniei pentru anul 1976; Anuarul Statistic al Romaniei, 1990 S-au construit si s-au dat in folosinta cladiri noi pentru unele statii feroviare importante: Constanta in anul 1960, Brasov in anul 1962, Predeal in anul 1968, Craiova in anul 1968, Tulcea in anul 1971 S-au construit tunele in zonele dificile si pentru reducerea distantelor de deplasare Astfel, in anul 1968, s-au dat in folosinta opt tunele pe varianta Drobeta Turnu Severin - Toplet Electrificarea unor linii a impus reamenajari ale unor tunele prin inaltarea lor pentru fixarea liniei de alimentare cu energie si s-a asociat cu construirea unor noi tunele Pe linia a doua intre Galati si Barbosi s-a construit, in anul 1967, tunelul Siret, unde s-a folosit in procesul de constructie, in premiera, un semiscut Pe varianta Suceava - Paltinoasa s-a construit tunelul Lucacesti, iar pe sectia Targu Jiu - Subcetate a fost construit in anul 1973, tunelul Banita, unde s-a utilizat pentru prima data la noi un scut metalic Concomitent cu modernizarea tractiunii au fost fabricate diferite tipuri de vagoane pentru marfa si calatori la uzinele din Arad, Turnu Severin si Caracal 56 Dezvoltarea retelei feroviare (Figura 3 2), marirea numarului de locomotive si vagoane, mecanizarea activitatii din statiile tehnice au crescut mult capacitatea de transport si in consecinta traficul feroviar a crescut in raport cu nevoile economiei si ale populatiei in cazul transportului de marfa, un alt aspect inclus in procesul de modernizare era si mecanizarea operatiilor de manipulare a marfurilor in statiile feroviare S-au achizitionat, in acest sens, mijloace specifice: macarale, pompe, benzi transportoare, lopeti mecanice, electrostivuitoare, electrocare, automacarale etc Figura 3 2 - Reteaua feroviara din Romania, la nivelul anului 1966 Sursa: http:  forum lokomotiv ro poze 1966 jpg in perioada anilor ‘70, s-a trecut la o noua forma de coordonare a transporturilor si anume transportul multimodal ce foloseste transcontainerele si se bazeaza pe cooperarea intre mijloacele feroviare, rutiere si fluviale O serie de statii feroviare sunt amenajate pentru transferul transcontainerelor intre vagon si camion (Figura 3 3) De asemenea, s-a accentuat folosirea containerelor mai mici si a paletelor pentru a reduce timpii de transfer sau de incarcare-descarcare a marfurilor Calea ferata se angaja fata de clientii sai sa asigure deplasari de marfa din "poarta in poarta", in acest sens ea coordona tot 57 lantul activitatilor de deplasare, cu vagonul sau alte vehicule si de manipulare la transbordare si incarcare-descarcare, realizand o folosire superioara a bazei tehnice concomitent cu aprofundarea coordonarii intre principalele sisteme de transport Figura 3 3 - Reteaua feroviara din Romania, la nivelul anului 1974 Sursa: http:  forum lokomotiv ro poze 1974 jpg Daca in anul 1950 in volumul total de marfuri transportate, transporturile feroviare detineau o pondere de 56,2%, in anul 1990 ponderea a crescut foarte putin, la doar 61,120 in aceiasi perioada volumul si parcursul marfurilor si pasagerilor transportati pe caile ferate au sporit foarte mult, asa cum se poate observa si din datele prezentate in Tabelul 3 3 Cresterile prezentate au mai multe cauze, printre care amintim : • imbunatatirea conditiilor de transport pe calea ferata • Necesarul sporit de sisteme de transport adecvate marfurilor voluminoase si in cantitati sporite (cereale, produse petroliere, 20 Vezi: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1991, pag 540-541 si EUROSTAT, la http:  epp eurostat ec europa eu tgm table do?tab=table&init=1&language=en&pcod e=tsdtr220&plugin=1 58 materiale de constructii, carbuni etc), in acord cu activitatile economice ale perioadei • Politica de transport, din perioada comunista, care sprijinea modul feroviar, in detrimentul celui rutier Tabelul 3 3 Traficul de marfuri si calatori pe caile ferate din Romania, in perioada 1950-1990 Anul Transport de marfuri Transport de calatori mii tone mil tone-km mii calatori mil calatorikm 1950 35 069 7 598 116 551 8 155 1960 77 492 19 821 214 823 10 737 1970 171 312 48 045 328 328 17 793 1980 274 606 75 535 347 918 23 220 1989 306 302 81 131 481 035 35 456 1990 218 828 57 253 407 931 30 582 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1991 Din datele statistice, prezentate in tabelul 3 3, rezulta ca volumul de marfuri transportate pe caile ferate, in 1989 era de aproximativ 8,73 ori mai mare iar numarul de calatori de 4,13 ori, fata de anul 1950 Tabelul 3 4 Marfuri transportate pe caile ferate pe grupe de produse in perioada 1950-1970 Grupa de marfuri sau produse 1950 1960 1970 mii tone % mii tone % mii tone % Marfuri transportate - total, din care: 35 069 100 77 492 100 171 312 100 titei si produse petroliere 3 801 10,84 9 964 12,86 16 071 9,38 Carbuni 3 013 8,59 6 631 8,56 18 813 10,98 Cocs 492 1,40 1 018 1,31 3 149 1,84 Produse metalurgice feroase, neferoase, masini si utilaje: 1 585 4,52 5 502 7,10 14 062 8,21 Produse din lemn 3 983 11,36 7 115 9,18 14 547 8,49 Lemn de foc 3 048 8,69 3 607 4,65 2 706 1,58 Produse de cariera si balastiera 6 910 19,70 13 943 17,99 37 945 22,15 Materiale de constructii 2 534 7,23 5 778 7,46 16 743 9,77 Produse alimentare 2 224 6,34 3 916 5,05 7 457 4,35 59 Grupa de marfuri sau produse 1950 1960 1970 mii tone % mii tone % mii tone % Cereale 1 922 5,48 2 909 3,75 5 386 3,14 Sfecla de zahar 537 1,53 2 685 3,46 2 031 1,19 Produsele industriei usoare si chimice 633 1,81 1 949 2,52 8 650 5,05 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1981, pag 480 in anul 1990 se observa o scadere substantiala a volumului total de marfuri transportate, cu 28,6%, fata de cel din anul 1989, iar la numarul de calatori cu 15,2% Contributia transporturilor feroviare la dezvoltarea tuturor ramurilor economiei nationale este bine reflectata de structura variata a traficului de marfuri (Tabelele 3 4 si 3 5) Tabelul 3 5 Marfuri transportate pe caile ferate pe grupe de produse in perioada 1975-1990 Grupa de marfuri sau produse 1975 1980 1989 1990 mii t % mii t % mii t % mii t % Marfuri transportate - total 228 264 100 274 606 100 306 302 100 218 828 100 Cereale 7 582 3,32 9 018 3,28 7 348 2,39 7 976 3,64 Fructe si legume proaspete 1 154 0,50 1 160 0,42 1 216 0,39 828 0,38 Alte prod alimentare bauturi tutun 10 319 4,52 11 778 4,29 14 048 4,59 8 203 3,75 Seminte oleaginoase, uleiuri si grasimi 1 460 0,64 1 960 0,71 1 162 0,38 1 560 0,71 Lemn, lemn de foc 15 358 6,73 14 409 5,25 13 912 4,54 10 135 4,63 ingrasaminte (naturale si chimice) 5 536 2,43 10 173 3,70 7 331 2,39 7 093 3,24 Produse minerale brute (de cariera si balastiera) 53 529 23,45 67 508 24,58 71 030 23,19 48 027 21,95 Minereuri de fier, fier vechi 18 081 7,92 23 586 8,59 23 820 7,78 19 368 8,85 Minerale neferoase 1 462 0,64 1 873 0,68 2 710 0,88 2 081 0,95 Alte materii brute 2 106 0,92 2 542 0,93 2 508 0,82 1 860 0,85 Combustibili solizi (carbuni, cocs) 28 964 12,69 32 766 11,93 63 935 20,87 43 389 19,83 60 Grupa de marfuri sau produse 1975 1980 1989 1990 mii t % mii t % mii t % mii t % Petrol si produse petroliere, gaz 20 605 9,03 24 309 8,85 24 977 8,15 18 035 8,24 Gudroane, derivate din carbuni si gaze naturale 707 0,31 715 0,26 603 0,20 464 0,21 Produse chimice 7 838 3,43 9 125 3,32 9 338 3,05 6 950 3,18 Var, ciment 22 431 9,83 25 635 9,34 24 837 8,11 17 237 7,88 Metale (feroase si neferoase) 15 713 6,88 19 587 7,13 18 408 6,01 12 635 5,77 Articole fabricate din metal 2 356 1,03 3 476 1,27 3 916 1,28 2 671 1,22 Masini, materiale de transport 2 001 0,88 2 868 1,04 3 211 1,05 2 205 1,01 Diverse articole fabricate (tesaturi, incaltaminte) 1 163 0,51 1 368 0,50 1 982 0,65 1 262 0,58 Alte produse (ambalaje, coletarie, transporturi militare etc ) 9 899 4,34 10 750 3,91 10 010 3,27 6 849 3,13 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1991, pag 542-545 Tabelul 3 6 Ponderea in totalul volumului marfurilor transportate pe calea ferata, si tendintele de evolutie a cotei de piata, in perioada 1950-1990 -%- Nr crt Grupa de marfuri 1950 1980 1989 1990 1 Combustibili (titei si produse petroliere, carbuni,cocs etc ) 20,83  21 04  29 22  28 28 2 Produse din lemn, lemn de foc 20 05  6 73  4 54  4 63 3 Materiale de constructii, produse de cariera si balastiera 26,93  33,92  31,30  29,83 4 Produse agricole (cereale, sfecla de zahar etc ) si alimentare 13,35  8,70  7,75  8,48 5 Produse metalurgice, fierarie, neferoase, masini si utilaje 4,52  19,64  17,82  18,65 6 Produse ale industriei usoare si industriei chimice 1,81  6,37  6,09  7,00 Sursa: Calcule efectuate de autor Legenda:  - cota de piata in crestere  - cota de piata in scadere 61 Continua dezvoltare si diversificare a industriilor si a agriculturii, implicit a celorlalte ramuri si activitati din economie au generat modificari si tendinte noi in structura marfurilor transportate si mai ales adaptari si modernizari ale sistemului de transport pe caile ferate in concordanta cu aceste cerinte Aceste tendinte sunt evidentiate in tabelul 3 6 Pentru infiintarea, mentinerea si dezvoltarea caii ferate si a aparatului de transport pe calea ferata (locomotive, vagoane, gari, depozite, magazii etc ), pentru formarea si calificarea fortei de munca din sistem, s-au investit capitaluri imense Figura 3 4 - Trasee feroviare din Romania, la nivelul anului 1985 Sursa: http:  forum lokomotiv ro poze 1985 jpg Prin urmare, toate acestea au constituit si constituie un patrimoniu atat de important, care joaca un asemenea rol in sustinerea economiei si viata societatii romanesti, incat el trebuie sa fie pastrat, modernizat si nicicum sa fie lasat unui proces de distrugere Cu eforturi materiale si umane foarte mari s-a reusit, in opinia noastra, ca decalajele spatiale ale retelei feroviare, existente la inceputul secolului al XX-lea, sa fie reduse masiv, la sfarsitul epocii comuniste, atat din perspectiva 62 infrastructurii, dezvoltata armonios pe intreg teritoriul national (figura 3 4), cat si al constructiei de material rulant, ceea ce a constitui un avantaj major in evolutia, din punct de vedere socio-economic a Romaniei Din pacate, trendurile ulterioare ale societatii romanesti nu au folosit acest avantaj, ba mai mult, activitatea feroviara a fost mult si permanent redusa, iar reteaua feroviara neglijata, subfinantata in acest context, cota de piata a transporturilor feroviare diminuandu-se substantial, dupa anul 1989, cand s-au cedat parti importante transporturilor mai poluante, precum cel rutier, sustinut de Stat prin procedee si instrumente care nu au avut scopul de a incuraja competitia loiala intre moduri Scurte concluzii ale analizei efectuate in actualul capitol: • Dupa cel de-al doilea razboi mondial, industria feroviara a "inflorit" rapid, noi si eficiente solutii fiind adoptate atat in constructia infrastructurii cat mai ales, a mijloacelor de transport • Probleme mari, in dezvoltarea retelelor feroviare, le-au intampinat tarile grav afectate de razboi, dar viteza de adaptare refacere a fost diferita in acest context unele tari precum Germania, URSS sau Polonia au refacut si modernizat mult mai rapid retelele feroviare decat alte state printre care se poate numara si Romania • in perioada analizata, in ciuda obstacolelor intampinate, in Romania trendul privind principalii indicatori caracteristici transporturilor feroviare, a fost, in permanenta, pozitiv • Politica statului comunist din Romania a fost, in permanenta, favorabila dezvoltarii transporturilor feroviare, cu prioritate fata de celelalte moduri • La sfarsitul perioadei analizate, in Romania exista o retea feroviara extinsa, echilibrata, din punct de vedere spatial dar, din pacate putin modernizata, in ultimii ani, chair daca exista o sustinere reala, pe plan antreprenorial si creativ 63 CAPiTOLUL 4 PERiOADA CONTEMPORANa in ciuda faptului ca fostele state comuniste din zona Europei Centrale si de Est, printre care si Romania, au mostenit, din perioada economiei planificate, un sistem de transport ce incurajeaza sectorul feroviar, incepand din anii 1990 distribuirea intre modurile de transport s-a schimbat, in favoarea transportului rutier Transportul feroviar de marfa, in principal, a inceput sa scada in anul 1990, atingand cel mai scazut nivel in anul 1995 cand a ajuns la 65% din nivelul anului 1989 Aceasta scadere a fost rezultatul colapsului industriei grele traditionale si al crizei economice ce au afectat aceste tari (Figura 4 1) Mai mult, transportatorii feroviari au fost nevoiti sa se adapteze schimbarilor radicale din economie pentru care erau slab pregatiti Transportul de marfuri realizat de acestia presupunea transportul de bunuri cu greutate mare si valoare adaugata mica, intre zonele miniere si combinatele industriale Noul concept de aprovizionare "just in time" necesita revizuirea intregului sistem de transport intreg ansamblul era depasit, investitiile in infrastructura si material rulant fiind reduse drastic in ultimii ani Figura 4 1 Evolutia parcursului de marfa transportata pe calea ferata, in unele tari din Europa Centrala si de Est, in perioada 1970- 2008 (miliarde tonekm) Sursa: Consiliul de supraveghere din domeniul feroviar, 2013 64 Asa cum precizam anterior, inainte de anul 1990, sectorul romanesc de transporturi s-a bazat foarte mult pe activitatea feroviara La nivelul anului 1989 se transportau pe caile ferate 10,8% din totalul marfurilor si 35,2% din cel al calatorilor Legislatia de dinainte de anul 1989 era favorabila transportului pe caile ferate prin aceea ca prevedea restrictia ca orice transport pe o distanta mai mare de 50 km, sa se faca cu ajutorul trenului Dupa 1990 aceasta lege a fost abrogata, ceea ce a constituit unul dintre elementele cu efect important in scaderea ponderii transportului feroviar, in totalul activitatii de transport din Romania Evident, destructurarea economiei, dezindustrializarea, scaderile dramatice ale agriculturii, problemele legate de intretinerea infrastructurii, a intregului material rulant (locomotive, vagoane etc), intarzierile in reformarea si restructurarea sistemului au condus la scaderea dramatica a activitatii in acest sector cu influente negative asupra avutiei nationale, gradului de ocupare a fortei de munca, calitatii serviciilor de transport etc Aceste aspecte, ce evidentiaza situatia transportului pe caile ferate, rezulta si din analiza unor indicatori specifici precum: distanta medie a unitatii de marfa transportata (raportul dintre distanta medie tona de marfa transportata) sau distanta medie a pasagerului transportat (raportul dintre distanta medie calator transportat) -Tabelul 4 1 Tabelul 4 1 Evolutii ale unor indicatori specifici transportului feroviar, in perioada 1989-2012 indicator U M 1989 2010 2011 2012 Distanta medie a unitatii de marfa transportata km tona marfa transportata 265 202,4 224 230,3 Distanta medie a pasagerului transportat km calator transportat 73,7 84,6 83 79,4 Sursa: date prelucrate de autor pe baza celor din Anuarul Statistic al Romaniei iNS, 1995, 2012 si de pe site: mt ro, 2014 Este evident ca, desi distanta medie, pe tona de marfa transportata si pe calator transportat nu a suferit variatii semnificative, in decursul celor doua decenii, problemele majore care au condus la degradarea, pe ansamblu, a activitatii de transport feroviar, au fost cele legate de neintretinerea si astfel, degradarea infrastructurii (Fig 4 2) precum si folosirea ineficienta a capacitatii de transport interesant este de subliniat faptul ca evolutia indicatorilor analizati este aproape opusa, ca directie Astfel, la marfa, dupa o scadere destul de mare a distantei medii de transport, intre anii 1989 si 2010, in ultimii ani se observa o crestere sensibila a valorilor 65 acestui indicator Cu toata aceasta tendinta, deocamdata, nici in annul 2012 nu a fost atins nivelul inregistrat in annul 1989 Asa cum am precizat, pentru pasageri situatia a fost exact inversa Aceste aspecte indica, pentru ultimii ani, o crestere a atractivitatii transporturilor de marfa pe calea ferata, pe distante mai mari, concomitant cu o scadere a cererii de transport feroviar de calatori, pe trasee lungi Cu toate acestea, trebuie precizat faptul ca, dupa anul 1990, pentru sistemul feroviar romanesc a fost initiat un proces complex de reforma, in vederea sporirii competitivitatii acestuia Principalele obiective ale politicii in domeniu au vizat reducerea poluarii, a congestiilor si a accidentelor de trafic, precum si asigurarea mobilitatii impuse de cerintele mentionate, pentru ca transportul feroviar sa devina un mod sigur, raportat atat la public si nevoile acestuia, cat si la mediul natural Din pacate, multe dintre aceste obiective au fost doar partial atinse, pana in momentul de fata sau au ramas la stadiul de deziderat Trebuie evidentiat, insa, faptul ca infrastructura feroviara - universal recunoscuta ca o infrastructura critica si strategica - se afla in proprietatea statului De aici, obligatia acestuia de a o mentine la parametrii proiectati si de a o dezvolta si moderniza in pas cu progresul tehnico-stiintific si cerintele vizand asigurarea conditiilor de eficientizare a activitatilor de transport feroviar Figura 4 2 Reteaua feroviara din Romania la nivelul anului 1990 Sursa: http:  forum lokomotiv ro poze 1990 jpg 66 in acest context, integrarea Romaniei in Uniunea Europeana a impus si racordarea sistemului national de transport feroviar la cel european, inclusiv la cadrul legislativ si economic transcontinental specific activitatii De altfel, la randul sau, reteaua feroviara europeana este parte din sistemul feroviar europeano-asiatico-african Acesta cuprinde un numar de 67 state, ce utilizeaza sase dimensiuni diferite de ecartament, astfel: majoritar este cel normal, de 1 435 mm, ce se regaseste in 41 de state si anume: Marea Britanie, Franta, Luxemburg, Belgia, Olanda, Germania, italia, Elvetia, Austria, Polonia, Cehia, Slovacia, Ungaria, Slovenia, Croatia, Serbia, Muntenegru, Bosnia-Hertegovina, Macedonia, Albania, Grecia, Bulgaria, Romania, Danemarca, Suedia, Norvegia; China, Coreea de nord, Coreea de sud, Japonia; Turcia, Siria, Liban, israel, irak, iran; Egipt; Maroc, Tunisia, Algeria, Libia; larg, de 1 676 mm, existent in doar doua state si anume: Portugalia si Spania; larg, de 1 524 mm, intr-un numar de 17 state si anume: Moldova, Ucraina, Bielorusia, Rusia, Letonia, Lituania, Estonia, Georgia, Armenia, Azerbaidjean, Kazahstan, Kirkistan, Tadjikistan, Turkmenistan, Uzbekistan, Mongolia, Finlanda; larg, de 1 600 mm doar in irlanda; ingust, de 1 000 mm, in sase tari: Vieinam, Cambodgia, Thailanda, Malaysia, Singapore, Myanmar si ingust, de 1 050 mm, se regaseste in iordania si partial in Siria si Liban21 Unul dintre obiectivele Uniunii Europene - crearea unui spatiu paneuropean fara frontiere - a constituit preocuparea principala a Misiunii Est- Vest, organism creat, in anul 1995, in cadrul Uniunii internationale a Cailor Ferate (UiC) Aceasta organizatie cuprinde 12 dintre cele mai mari retele feroviare din Europa: zona estica reprezentata de caile ferate bulgare (BDZ), cehe (CD), romane (CFR), maghiare (MAV), poloneze (PKP) si slovace (ZSR) si zona vestica, reprezentata de retelele feroviare germane (DB), franceze (SNCF), italiene (FS), austriece (oBB), grecesti (GH) si finlandeze (VR) Pe termen scurt, Misiunea Est-Vest avea drept obiectiv principal promovarea interoperabilitatii in sistemul feroviar european, urgentarea integrarii transportului feroviar, avand in vedere ca, tarile est-europene reprezinta partea cea mai importanta a pietei europene, iar realizarea schimburilor est-vest pe distante mari este realizata, in principal, prin intermediul cailor ferate in conditiile in care statele din Europa Centrala si de Est s-au confruntat si, inca, fac eforturi de depasire a unor impedimente specifice perioadei de dupa anul 1990, cu deosebire in ceea ce priveste presiunea 21 Sursa: http:  www railnet ro viewtopic php?f=119&t=2010 67 concurentiala manifestata de celelalte moduri de transport, Misiunea Est- Vest si-a formulat, de asemenea, unele obiective pe termen lung, cum sunt: • dezvoltarea interoperabilitatii, intre retelele Europei de Vest si cele din Centrul si Estul continentului; • promovarea unei retele paneuropene de infrastructura (TEN-T); • participarea la studiile facute pentru realizarea investitiilor necesare; • extinderea cooperari cu toate retelele din tarile baltice si din spatiul CSi; in acest sens, au fost elaborate politici structurate pe principalele domenii de activitate ale sistemului feroviar, respectiv: infrastructura, tehnologii, legislatie, reglementare si organizare, financiar, calitate a ofertei, formare profesionala, sistem informational si politica de comunicare implementarea Directivei Consiliului 91 440, asupra dezvoltarii retelei de cai ferate a UE a inceput cu anul 1998, cu restructurarea Societatii Nationale de Cai Ferate Romane (SNCFR) Obiectivul acesteia a fost separarea managementului infrastructurii de activitatea operativa, atat la nivel administrativ cat si institutional De aceea, SNCFR a fost divizata intro companie nationala, doua societati nationale si doua companii comerciale cu principalele obiecte de activitate: • managementul infrastructurii cailor ferate si a bunurilor auxiliare; • transportul feroviar de marfa; • transportul feroviar de pasageri; • asigurarea contabilitatii financiare si a serviciilor juridice; aceasta companie, SMF, a fost dizolvata in anul 2002 iar functiile ei au fost preluate de alte companii; • managementul activelor suplimentare rezultate din reorganizarea SNCFR, in plus, in anul 1998, a fost creata o autoritate feroviara de reglementare (AFER) Aceasta institutie de specialitate are rolul principal de a asigura inspectia de Stat, controlul de siguranta a traficului, registrul feroviar, licentierea operatorilor, certificarea produselor si serviciilor, precum si eliberarea certificatelor de siguranta pentru personalul angajat in sectorul feroviar Prin reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane ,,SNCFR" au fost, astfel, infiintate : ➢ Compania Nationala de Cai Ferate CFR S A , numita si "CFR infrastructura", care administreaza infrastructura feroviara romana; 68 ➢ Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori "CFR Calatori - S A ", operatorul national de calatori; ➢ Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa "CFR Marfa", operatorul national de marfa; ➢ Societatea Nationala de Administrare a Activelor Feroviare ,,SAAF S A ", ce administreaza excesul de active feroviare rezultat in urma reorganizarii; ➢ Societatea Feroviara de Turism ,,S F T - C F R S A ", care a preluat o parte din activele ,,SAAF", efectueaza servicii turistice si administreaza trenurile de epoca ➢ Societatea de Management Feroviar ,,SMF" (desfiintata ulterior, asa cum am precizat) ➢ Autoritatea Feroviara Romana "AFER", care functioneaza sub autoritatea Ministerului Transporturilor, organismul de reglementare feroviara Au mai fost infiintate, deasemenea, filiale ale companiilor societatilor nationale din domeniul transportului feroviar care functioneaza tot sub autoritatea Ministerului Transporturilor Conform prevederilor noului cadru juridic, au fost licentiati operatori privati de transport feroviar de marfa, iar activitati importante, precum cele de reparatii si de intretinere au fost externalizate, majoritatea fiind deja privatizate Privatizarea societatilor feroviare a devenit o componenta importanta a programului de restructurare elaborat de Ministerul Transporturilor, care vizeaza cresterea eficientei in domeniu, prin diminuarea implicarii statului si dezvoltarea transportului feroviar prin infuzia de capital de la investitorii privati in acest sens, mentionam ca, in prezent, este in curs de perfectare privatizarea Societatii de transport marfa (CFR Marfa) Este evident ca modernizarea (reabilitarea caii de transport, modernizarea materialului rulant, implementarea unei retele de telecomunicatii si a unor sisteme informatice moderne) si realizarea interoperabilitatii cu structurile europene de transport necesita eforturi financiare considerabile, dar, care nu sunt intotdeauna disponibile sau alocate eficient Din pacate, dezinteresul statului roman in dezvoltarea si modernizarea cailor ferate a facut ca dimensiune totala a retelei feroviare sa scada, in permanenta, in perioada 1990-2011 Astfel, in anul 2011, reteaua feroviara nationala includea 11 777 km de rute feroviare in functiune (Figura 4 3), din care 10 638 km, respectiv 98,7% din total, cu ecartament normal, restul de 135 km, adica 1,3% din total, cu ecartament larg (Tabelul 4 2) 69 Din totalul general, la finalul perioadei analizate, erau electrificate linii pe o distanta de 4 020 km, respectiv 37,3%, liniile cu ecartament normal cu o cale insemnau 7 729 km iar cele cu doua cai aveau o lungime de 2 909 km Datele prezentate evidentiaza faptul ca intre anii 1990 si 2011, reteaua feroviara s-a diminuat cu 571 km, adica 5%, fapt determinat de inchiderea unor linii secundare, putin folosite si considerate ca fiind nerentabile Figura 4 3 - Reteaua feroviara a Romaniei, pe tipuri de cale, in anul 2011 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki Fi%C8%99ier:Romania-cfr svg Cele noua magistrale administrate de operaturul national CFR reprezinta principalele artere feroviare din Romania intreaga infrastructura a CFR (lungimea desfasurata a cailor ferate) insumeaza 13 807 km la care se adauga 6 923 km de linii existente in statii Din cei 20 730 km aflati in exploatarea CFR, 17 535 km de infrastructura este publica, iar 3 197 km privata infrastructura feroviara publica apartine statului, atribuita in concesiune Companiei Nationale de Cai Ferate "CFR" -SA Densitatea liniilor de cale ferata din Romania comparativ cu cea din alte tari europene este prezentata in Tabelul 4 3 Din datele prezentate, se poate remarca faptul ca Romania, cu 45,2 km cale ferata 1000 km2 si 0,5 mii km cale ferata un milion locuitori, se apropie de nivelurile densitatilor inregistrate in Polonia (58,1 km cale 70 ferata 1000 km2 si 0,5 mii km cale ferata  un milion locuitori) si depaseste realizarile Bulgariei (37,7 km 1000 km2 si 0,3 mii km un milion locuitori) Nivelurile cele mai inalte ale celor doi indicatori erau obtinute de Franta, Germania, Slovacia si Austria in anul 2004, Guvernul Romaniei a adoptat o strategie de a reduce excesul de parcurs feroviar prin divizarea retelei feroviare in doua categorii: interoperabila si non-interoperabila Prima categorie, cu aproximativ 70% din totalul rutelor, urma sa fie intretinuta, in conformitate cu normele si standardele UE, cu prioritate acele linii ce trebuiau modernizate, astfel incat sa devina interoperabile, in sensul Directivei 16 2001 a CE Restul de 30% erau exploatate in cadrul unor acorduri de subconcesionare cu entitati publice sau private interesate, ca urmare a unor proceduri de licitatie, sau inchise Aceste linii acopereau 2% din traficul de marfuri si 8% din cel de pasageri Tabelul 4 2 Liniile de cale ferata romanesti, in exploatare (la sfarsitul anului) 1990 1991 2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011 -in km- Total 11 348 11 365 11 015 10 789 10 777 10 785 10 784 10 785 10 777 din care: electrificate 3 680 3 680 3 950 3 965 3 974 3 974 4 002 4 020 4 020 Din total: -linii cu ecartament normala) 10 876 10 893 10 958 10 731 10 639 10 646 10 645 10 645 10 638 -cu o cale 7 927 7 944 7 993 7 722 7 730 7 737 7 736 7 736 7 729 -cu doua cai 2 948 2 949 2 965 3 009 2 909 2 909 2 909 2 909 2 909 -linii cu ecartament ingust 427 427 - 1 4 5 5 5 4 -linii cu ecartament larg 45 57 57 134 134 134 135 135 -in procente, fata de total- Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 din care: electrificate 32,4 32,4 35,9 36,8 36,9 36,8 37,1 37,3 37,3 Din total: -linii cu ecartament normala) 95,8 95,8 99,5 99,5 98,7 98,7 98,7 98,7 98,7 -cu o cale 69,8 69,9 72,6 71,6 71,7 71,7 71,7 71,7 71,7 -cu doua cai 26,0 25,9 26,9 27,9 27,0 27,0 27,0 27,0 27,0 -linii cu ecartament ingust -linii cu ecartament larg 0,5 0,5 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3 Nota: a) linii la care distanta intre sine este de 1 435 mm Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, diverse editii 71 Datorita starii avansate de uzura a retelei feroviare, inclusiv a structurilor aferente, viteza maxima de deplasare este supusa, in ultimii ani, unor restrictii severe, pe un numar, relativ mare, de rute Pe circa 27% din retea, viteza maxima admisa este de 50 km h, in timp ce pe alte 39% din retea viteza maxima admisa este de 80 km h Toate aceste restrictii au condus la inregistrarea unui nivel redus al vitezei medii comerciale care a fost, de exemplu, in anii 2007-2009, de aproximativ 25-26 km h la trenurile de marfa si de 44-45 km h la trenurile de pasageri in prezent, trenurile de calatori circula cu o viteza medie de 43 km h, iar cele de marfa cu 21 km h, din cauza subfinantarii infrastructurii, in conditiile in care guvernul aloca mai putin de 20 milioane euro anual pentru refacerea si modernizarea retelei feroviare, iar necesarul este de 10 miliarde euro Sistemul feroviar sufera in ceea ce priveste intretinerea, evidentiata de multi ani si reabilitarea, necesara pentru a creste gradul de siguranta a deplasarii, a spori viteza comerciala si a deveni competitiv, in raport cu celelalte moduri ale sectorului in anul 2001, 4 000 km de cale ferata erau necesari a fi reabilitati, reprezentand aproximativ 30% din retea, dar pentru astfel de lucrari nu s-a gasit finantare Din pacate situatia se deterioreaza, in continuare, ritmul de modernizare refacere a retelelor feroviare romanesti fiind mult mai lent decat cel de deteriorare, ceea ce constituie un pericol permanent pentru siguranta transporturilor Tabelul 4 3 Densitatea feroviara din Romania si alte tari europene, in 2011 Km cale ferata 1000 km2 Mii km cale ferata 106 locuitori Romania 45,2 0,5 Austria 129,7 1,3 Bulgaria 37,4 0,3 Republica Ceha 85,1 0,6 Franta 161,4 1,4 Germania 238,3 1,0 Polonia 58,1 0,5 Slovacia 162,3 1,4 Sursa: Eurostat si Anuarul Statistic al Romaniei Daca, pana in anul 1998 se mai reparau circa 300 km de linie anual (fata de 683 km la nivelul anului 1989)22, dupa reorganizarea SNCFR, din 22 Udriste O , S O S -Calea Ferata Romana! (iii), Editura AGiR, Bucuresti, 2013 72 toamna anului 1998, fondurile alocate de Minsterul Transporturilor au scazut continuu, ajungandu-se la situatia incredibila din perioada 2006- 2009 cand, in patru ani s-au reparat, in total, doar 11 km (Tabelul 4 4) Media anuala a lungimii de cale ferata reabilitata a fost, in ultimii zece ani, de doar 20 km, ajungandu-se, asa cum este prezentat si in Tabelul 4 4, ca, fata de anul 1989, incepand din anul 2002, dimensiunea activitatii sa reprezinte sub 10%, atingand apogeul in anii 2008 si 2009 cand nu a fost refacut nici macar un kilometru de cale ferata Avand in vedere ca, in prezent, aproximativ 8 260 km de cale ferata au termenul scadent depasit, pentru operatiile de reparatii capitale, la un ritm constant cu cel realizat in ultimii ani, vor fi necesari peste 400 de ani pentru a rezolva aceasta problema, in conditiile in care, intre timp, ar fi necesar sa nu mai fie nevoie de reparatii pentru alte zone ale retelei actuale de cale ferata lucru, evident, utopic Tot in anul 2001, din 18 739 poduri si podete, 2 700 aveau durata de viata depasita, 615 se cereau urgent si complet inlocuite iar 10 403 necesitau o reabilitare majora Se observa, astfel, ca intretinerea insuficienta afecta peste 73% din poduri si podete ceea ce punea in pericol siguranta traficului in anul 2010, pe reteaua CFR mai existau 18 170 poduri si podete din care 3 235 (respectiv 17,81%) aveau durata de viata expirata, iar un numar de 10 998 (60,53%) erau scadente la reparatii Din cele 10 998 poduri si podete scadente la reparatii, un numar de 1 112 necesitau reparatie in prima urgenta, iar 209 refacere integrala Tabelul 4 4 Evolutia lungimii de cale ferata reparata, in perioada 1989-2012 (km) AN 1989 1998 1999 2000 2002 2003 2004 Lungime 683 259 197 98 59 49 36 Pondere1 (%) 100 37,9 28,8 14,3 8,6 7,2 5,3 Evolutia lungimii de cale ferata reparata, in perioada 1989-2012 (km) - continuare AN 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Lungime 8 3 0 0 21 33 14 Pondere1 (%) 1,2 0,4 0,0 0,0 3,1 4,8 2,0 Legenda: 1 - Anul 1989 este considerat an de referinta Sursa: Udriste O , S O S -Calea Ferata Romana! (iii), Editura AGiR, Bucuresti, 2013 si calculele autorilor 73 Neefectuarea acestor lucrari a condus la cresterea cu 36% a punctelor negre (periculoase) pe calea ferata, de la 195 in anul 1994 la 307 in anul 2001 si la o crestere cu 44% a lungimii caii ferate afectate de restrictii de viteaza (de la 349 km in anul 1994 la 624 km in anul 2001), in detrimentul calitatii serviciilor oferite O situatie similara a fost inregistrata in ceea ce priveste semnalizarea, telecomunicatiile si sistemele electrice feroviare, care necesitau reabilitarea completa a peste 7 000 km de cai cu uzura majora, dintr-un total de 10 600 km (66%), precum si a 66 de sub-statii din cele 77 existente Principalul argument, pentru lipsa de intretinere, este insuficienta finantarii, in special de la bugetul de stat, datorata desconsiderarii continue a sectorului feroviar, in favoarea celui rutier, in mare parte Caile ferate romane primesc de la buget mai putine subventii decat administratia drumurilor, cu toate ca tendinta in Uniunea Europeana este de incurajare a transportului pe calea ferata, mult mai nepoluant si mai sigur in anul 2010, de exemplu, s-au alocat doar 50 de milioane de lei (12,5 milioane euro) pentru lucrari de reparatii si intretinere a caii ferate, o suma de cinci ori mai mica decat cea primita de reteaua rutiera Daca analizam ritmul de dezvoltare al cailor ferate din Romania, in ultimii douazeci de ani, putem afirma ca situatia este dezastruoasa Cota de piata si traficul au scazut considerabil si inca au aceasta tendinta, in timp ce transportul rutier continua sa se afle cu mult peste cel feroviar Din pacate, transportul feroviar romanesc se afla, actualmente, in acelasi punct de plecare in care se afla transportul rutier acum doua decenii Dezinteresul autoritatilor si decidentilor care s-au perindat la conducerea activitatilor acestui sector poate fi evidentiat si prin simpla comparatie a cheltuielilor efectuate, pe kilometrul de cale ferata, ca exemplu in anul 2006, in Romania si alte state membre ale UE (Tabelul 4 5) Astfel, Romania cu doar 147 euro alocati pentru intretinerea si modernizarea unui kilometru de cale ferata, era la doar 2% din suma alocata de Polonia sau Bulgaria si la 0,03% din cea alocata de Belgia Comparatiile, consideram noi, nu mai necesita comentarii interesant de evidentiat mai este si faptul ca, dintre statele prezentate in Tabelul 4 5, doar in Romania, la nivelul anului 2006, s-a inregistrat o variatie negativa a traficului, fata de anul precedent, ceea ce subliniaza tendinta accelerata de scadere a activitatilor pe calea ferata, in tara noastra Aceasta tendinta este realizata chiar daca, la nivelul unitatilor de trafic, stam mai bine ca tari precum Belgia, Ungaria sau Bulgaria dar, comparand si lungimea desfasurata a retelei feroviare, din aceste tari, observam ca 74 Romania este net superioara (o retea de peste trei ori mai mare) in timp ce volumul unitatilor de trafic nu este mai mare de 20-25% fata de cele al Belgiei sau Ungariei Tabelul 4 5 indicatori specifici activitatii de transport feroviar, pentru Romania si cateva tari membre ale UE, in anul 2006 tara Lungime desfasurata retea (km) Unitati trafic1 (miliarde) Variatie trafic intre anii 2006 si 2005 (%) Cheltuieli bugetare totale2 (milioane euro) Cheltuieli de intretinere (euro km cale ferata) Romania 20 384 23,9 -3 3 147 Belgia 6 067 18,2 5 3 226 531 729 Franta 52 820 119,7 2 10 100 191 215 italia 23 193 70,6 2 5 126 221 016 Germania 64 219 186,0 8 8 001 124 589 Ungaria 7 942 19,8 5 560 70 511 Austria 9 847 30,3 8 637 64 513 Bulgaria 7 216 7,8 4 61 8 453 Polonia 37 504 71,7 6 310 8 266 Legenda: 1 - Unitatile de trafic reprezinta o valoare cumulativa a traficului de calatori si a celui de marfa 2 - Cheltuieli efectuate pentru intretinerea, reparatia si modernizarea retelei de cale ferata Sursa: Udriste O , S O S -Calea Ferata Romana! (iii), Editura AGiR, Bucuresti, 2013 si calculele autorilor intre anii 2004 si 2010, volumele de marfa transportate pe calea rutiera in Europa au fost de aproximativ 5 ori mai mari decat cele inregistrate de transportul feroviar in comparatie cu transportul feroviar si cel pe cai navigabile interioare, transportul rutier de marfa a atins in anul 2009 o pondere de 77,5%, in timp ce transportul feroviar de marfa a fost de doar 16,5% in plus, cota transportului feroviar s-a contractat constant si progresiv (1,6 puncte procentuale in interval de 5 ani)23 Media utilizarii unui anumit mod de transport, preferat, variaza, insa, de la o tara la alta Astfel, unele tari din Europa au un grad redus de utilizare a transportului feroviar care inregistreaza un tred descendent accentuat (Figura 4 4): acesta este cazul tarilor vest-europene precum Franta, Spania si italia, in care procentajul de utilizare a transportului 23 Sursa: Eurostat, 2010 75 feroviar este mai scazut decat media europeana si se afla in declin continuu, incepand din anul 2006 Figura 4 4 Cota de piata a transportului feroviar de marfa, in unele state membre ale UE, la nivelul anului 2010 Sursa: Ensight Management Consulting, 2012, "Rail freight, a competitive model for the future in Europe?", Brussels Alte tari, precum Elvetia, Austria si Germania prezinta cresteri de aproximativ 20%, a cotei transportului feroviar de marfa si continua sa 76 creasca in tarile de la Marea Nordului (Marea Britanie, Belgia si Olanda) proportia transportului feroviar este relativ scazuta (intre 5% si 15%) in cazul tarilor din Europa de Est, transportul feroviar de marfa este intens, avand valori situate peste media europeana, dar prezinta o tendinta descrescatoare Trebuie mentionat faptul ca 70% din bunurile transportate pe caile ferate din Europa de Est sunt doat in tranzit sau sunt destinate importului exportului Un studiu recent24 analiza posibilitatea ca transportul feroviar sa fie considerat mijlocul de transport al viitorului Pe masura ce piata a capatat o deschidere, din ce in ce mai mare, din perspective competitive, pe parcursul crizei financiare, situatia transportului feroviar de marfa din Europa a fost ingrijoratoare Rezultatele studiului subliniaza faptul ca transportul feroviar se gaseste intr-o perioada de tranzitie, in care rolurile celor implicati in aceasta activitate, se reconfigureaza Evolutia costurilor transportului feroviar tind catre un nivel "real" Acest trend ar trebui sa conduca spre sustinerea unui model fiabil in care transportul feroviar de marfa sa fie folosit pentru caracteristicile sale intrinseci si caruia sa i se recunoasca rolul extrem de important in lantul logistic al transporturilor de marfa Faza de tranzitie in care se afla transportul feroviar de marfa trebuie sa evolueze progresiv, de la abordarea tehnica la cea orientata catre "oferirea de servicii" Aceasta schimbare poate fi posibila doar in contextul adaptarii la constrangerile "jucatorilor" de pe piata, dar si prin restructurarea organizarii actuale a transportului feroviar de marfa si a infrastructurii acestuia in Romania, insa, asa cum am mai prezentat anterior, din cauza subfinantarii lucrarilor de intretinere a infrastructurii feroviare, aceasta s-a degradat continuu, ceea ce a dus la reducerea vitezei de circulatie si a nivelului de atractivitate a serviciului, in general Cu peste 1 000 de puncte periculoase, viteza medie a trenurilor este de aproape 50 de kilometri pe ora pe ansamblul retelei feroviare Daca, de exemplu, in anul 1990 un tren rapid ajungea de la Bucuresti la iasi in cinci ore si 40 de minute, in prezent, acelasi tren parcurge distanta de 406 kilometri in sapte ore si 16 minute Aceasta situatie este valabila pentru mai multe rute in anul 2010 lungimea reala de exploatare a retelei CFR era de 11 007 km (dintr-un total existent de 13 427 km), iar procentul liniilor scadente pentru reparatii majore era de 50,8% 24 Studiul a fost publicat in anul 2012 de catre Ensight Management Consulting si se numeste "Rail freight, a competitive model for the future in Europe?" 77 Pana in anul 2007 fondurile alocate pentru lucrarile de reparatii au fost, in medie, la nivelul de 14% din necesarul solicitat anual si prevazut in contractele dintre CFR SA si Ministerul Transporturilor, iar in ultimii ani au fost la nivelul de 5-8% din necesar Linii principale de cale ferata precum Bucuresti - Giurgiu, situata pe coridor paneuropean, Brasov - Sibiu sau Buda - Slanic Prahova continua sa fie inchise, in timp ce lucrarile de intretinere pe linii ca Bucuresti - Constanta se desfasoara foarte lent in februarie 2011, CFR SA avea nevoie de o investitie de 3,4 miliarde de lei pentru reparatii, intretinere, eliminarea restrictiilor de viteza si a punctelor periculoase pentru a asigura viteza standard europeana de 160 km h Alocatia bugetara pentru anul 2011 pentru aceasta investitie era de doar 3,4% din suma necesara Pe fondul reasezarii economiei romanesti si al desfiintarii a nenumarate servicii de transport de calatori, veniturile directe ale companiei au fost in permanenta scadere Daca la calea ferata tariful se percepe in functie de parcursul efectiv al trenurilor si rezulta o influenta puternica din partea fluctuatiilor de trafic, in transportul auto tariful se percepe pentru fiecare vehicul o data pe an, deci nu exista fluctuatii la incasari in contextul in care, peste jumatate din elementele componente ale infrastructurii feroviare, sunt scadente, referitor la termenul privind reparatiile capitale sau cu durata de viata expirata, iar sumele alocate anual pentru lucrarile de intretinere si reparatii acopera intre 0% si 2% din necesar, nu este surprinzator faptul ca trenurile de calatori si marfa inregistreaza milioane de minute intarziere in fiecare an, iar costurile operationale ale companiilor din domeniu sunt mai ridicate, in comparatie cu competitorii de pe pietele europene occidentale in plus, in incercarea de a degreva bugetul administratorului de infrastructura, respectiv CFR SA, in perioada 2000-2010, 3 500 de kilometri de retea au fost inchiriati operatorilor economici privati Pana in prezent, abordarea globala a tuturor activitatilor feroviare - administrare de infrastructura, operatorie de transport calatori si marfa - a condus la o alocare inadecvata a fondurilor intre infrastructurile feroviare si rutiere (in fiecare an raportul este de 1 leu pentru infrastructura feroviara comparativ cu 6 lei pentru infrastructura rutiera, in timp ce Uniunea Europeana cere ca acest raport sa fie de 1 la 1) in aceasta situatie sunt imposibil de realizat chiar si activitati elementare precum ierbicizarea liniilor si defrisarea toaletarea copacilor de pe marginea caii ferate, paza liniei, intretinerea utilajelor de deszapezit si de mentenanta curenta 78 CFR SA numita si CFR infrastructura, are ca obiect de activitate administrarea si intretinerea infrastructurii feroviare - publica sau privata Principala sursa de venit pentru aceasta societate, o reprezinta Taxa de Utilizare a infrastructurii Feroviare (TUi) cu o pondere de 96% in total venituri, veniturile bugetare avand o pondere de 4% CFR SA a intrat in anul 2010 cu datorii totale de 2,85 miliarde lei, din care la bugetul de stat circa 750 milioane lei si la furnizori de 2,1 miliarde lei (din care 1,4 miliarde lei catre furnizorii de energie electrica) in acelasi timp, CFR SA avea de incasat de la CFR Marfa o datorie de 180 milioane lei, iar de la CFR Calatori peste 240 milioane lei La sfarsitul anului 2010, CFR SA avea pierderi de 1,04 miliarde de lei si datorii de 5,36 miliarde lei in acest mediu de activitate, datele statistice indica, pentru perioada 1991-2011, o reducere continua a parcului feroviar in exploatare, atat pentru locomotive (electrice si diesel) cat si pentru vagoane de calatori si marfa (Tabelul 4 6) Tabelul 4 6 Evolutia diferitelor tipuri de mijloace de transport feroviar, in Romania UM 1991 2000 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Locomotive- Total Buc 4 404 3 448 1 982 1 986 1 907 1 845 1 834 1 823 Putere (mii CP) 11 895 10 614 6 972 7 032 6 750 6 453 6 581 6 690 din care: Electrice Buc 1 061 1 060 751 752 719 689 683 680 Putere (mii CP) 7 053 6 457 4 977 5 036 4 827 4 594 4 738 4 850 Diesel Buc 2 354 2 197 1 105 1 105 1 083 1 052 1 047 1 040 Putere (mii CP) 4 091 3 978 1 889 1 889 1 844 1 792 1 792 1 789 Vagoane pentru trenuri marfa Buc 142 222 107 708 55 503 54 713 47 420 45 505 43 311 42 624 Capacitate (mii tone) 6 433 4 942 2 619 2 515 2 177 2 107 2 003 1 971 Vagoane pentru trenuri pasageri Buc 6 520 6 429 5 522 5 326 5 105 5 137 4 904 4 483 Capacitate (mii locuri) 450 448 411 365 338 344 332 304 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei, diverse editii 79 in afara de aceasta reducere cantitativa, se constata si o deteriorare "fizica", respectiv o crestere a uzurii mijloacelor de transport feroviar Majoritatea locomotivelor au o vechime de aproximativ 30 de ani, iar vagoanele de calatori de 25 de ani Aceste durate depasesc "normativele" din domeniu, care stipuleaza o perioada maxima de 20 de ani pentru durata de viata, ceea ce face ca mijloacele de transport aflate in aceasta situatie sa nu mai fie sigure, eficiente si deci sa nu mai fie utilizabile Scaderea generala a traficului a facut ca nevoile de material rulant nou sa se reduca aproape la zero, iar volumele de reparatie a celui vechi sa fie drastic micsorate, cu consecinte asupra industriei feroviare, in general, si asupra celei de material rulant, in mod special La o privire de ansamblu, constatam ca, practic, starea parcului de locomotive si de automotoare de la CFR Calatori este extreme de critica Din cele 363 locomotive electrice aflate in inventar, sunt active 242 Asa cum am precizat anterior, toate au o vechime medie de peste 30 de ani, iar 179 au termene depasite, pentru reparatii La locomotive Diesel-electrice se afla in inventar un numar de 244, dintre care 96 sunt active, vechimea medie depasind 35 de ani, iar termenele scadente pentru reparatii sunt indeplinite pentru un numar extrem de mare, de 217 locomotive (Brates T , 2013) Un caz special il prezinta automotoarele Desiro, achizitionate de SNTFC CFR Calatori SA de la firma Siemens, incepand din anul 2002 si a caror plata urmeaza sa se finalizeze in anul 2014 Din totalul de 120 de automotoare, din care 63 au fost asamblate la Astra Vagoane Calatori - Arad, astazi circula zilnic maximum 75 - 80 Diferenta, pana la 120 este "devalizata" prin demontarea de componente in vederea mentinerii in circulatie a celorlalte De asemenea, in ultimii ani, s-au cumparat automotoare si rame electrice la mana a doua sau a treia in loc sa se sustina industria autohtona de profil care, intr-o eventuala colaborare, cu firme straine - precum parteneriatul dintre Astra Vagoane Calatori si firma Siemens - ar putea livra material rulant modern, fiabil si cu costuri de exploatare reduse Tabelul 4 7 Evolutia transporturilor de marfuri si persoane pe caile ferate din Romania, in perioada 1989 - 2012 Anii Transport de marfuri Transport de persoane Volum (mii tone) % Parcurs (mil t  km) % Volum (mii persoane) % Parcurs (mil pers  km) % 1989 306 302 100 81 131 100 481 035 100 35 456 100 1990 218 828 71 57 253 71 407 931 85 30 582 86 80 Anii Transport de marfuri Transport de persoane Volum (mii tone) % Parcurs (mil t  km) % Volum (mii persoane) % Parcurs (mil pers  km) % 1991 146 273 48 37 853 47 362 583 75 25 429 72 1992 111 419 36 28 170 35 323 758 67 24 269 68 1993 98 961 32 25 170 31 225 397 47 19 402 55 1994 99 179 32 24 704 30 206 920 43 18 313 52 1995 105 131 34 27 179 34 210 738 44 18 879 53 1996 105 040 34 26 877 33 212 893 44 18 356 52 1997 93 882 31 24 789 31 186 615 39 15 795 45 1998 76 512 25 19 708 24 146 800 31 13 422 38 1999 62 941 21 15 927 20 129 339 27 12 304 35 2000 71 461 23 17 982 22 117 501 24 11 632 33 2001 72 578 24 16 102 20 113 718 24 10 966 31 2002 70 654 23 15 218 19 95 618 20 8 502 24 2003 71 411 23 15 039 19 94 810 20 8 529 24 2004 72 738 24 17 022 21 99 434 21 8 638 24 2005 69 175 23 16 582 20 92 424 19 7 985 23 2006 68 313 22 15 791 20 94 441 20 8 093 23 2007 68 772 23 15 757 22 88 264 18 7 476 21 2008 66 711 22 15 236 19 78 252 16 6 958 20 2009 50 596 17 11 088 14 70 332 15 6 128 17 2010 52 932 17 12 375 15 64 272 13 5 438 15 2011 60 723 20 14 719 18 61 001 13 5 073 14 2012 55 755 18 13 472 16 57 562 12 3 410 9 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 1995, 2001, 2006, 2007, 2008, 2009, 2011, 2012 si site-ul: mt ro, 2014 Teoretic capacitatea infrastructurii feroviare existente (oferta de infrastructura) poate satisface cererea actuala, care a scazut considerabil si in permanenta, in perioada 1989-2012 Astfel, de exemplu, volumul de transport pasageri, pentru perioada analizata, a scazut de la 481 la 57,6 milioane pasageri, iar parcursul calatorilor s-a redusde la 35 456 la 3 410 milioane pasageri-km (Tabelul 4 7) Datele prezentate in Tabelul 4 7 evidentiaza si faptul ca, in anul 2012 volumul total in transportul de marfuri era de 55 755 mii tone fata de 306 302 mii tone in anul 1989, prin urmare o scadere de peste cinci ori in ceea ce priveste transportul de calatori scaderea a fost de 8,4 ori Reducerea activitatii de transport feroviar de calatori s-a realizat pe fondul unui cumuli de factori, printre cei mai importanti amintind: - atractivitatea mai mare a transportului rutier cu autovehicule personale, in principal, care asigura servicii "din poarta in poarta" fata de serviciile transportului public feroviar care asigura servicii doar pentru locatiile unde exista terminale 81 - competitivitatea, in scadere, fata de transportul cu microbuze, pe rute similare, datorita avantajelor oferite de acesta din urma, in ceea ce priveste timpul de calatorie, frecventa de deplasare si nu in ultimul rand, pretul calatoriei - starea degradata a infrastructurii feroviare, ceea ce a condus la scaderea vitezei de exploatare - reducerea gradelor de siguranta si confort, oferite de transportul feroviar de calatori, datorita parcului de material rulant invechit, prost intretinut si din ce in ce mai uzat Se poate afirma ca unele tipuri de vagoane "moderne" ofera, la randul lor un confort scazut (in special automotoarele Siemens) prin diminuarea drastica a spatiului alocat atat pasagerilor cat si bagajelor in plus, analizele Minsterului Transportului demonstreaza faptul ca orarul trenurilor nu pare sa fie adecvat nevoilor actuale, mai ales din cauza folosirii, cu precadere, a trenurilor lungi si cu frecvente reduse Se pare ca societatea feroviara de calatori pune mai mult accent pe exploatarea terenurilor decat pe satisfacerea cerintelor pasagerilor, ceea ce inseamna ca nu este, inca, suficient orientata catre consumator, catre satisfacerea cererii O remediere a acestei situatii ar putea fi obtinuta prin adoptarea unor masuri mai radicale, printre care amintim: - reforma orarelor de circulatie, prin introducerea de frecvente mai mari (si trenuri mai mici ca si capacitate) - adoptarea unor solutii de transport combinat (tren-autobuz) prin care sa se mareasca aria de acoperire a transporturilor de pasageri si apropierea, cat mai mult de conceptul "poarta in poarta" - reducerea tarifelor de calatorie, prin atragerea de fonduri suplimentare din diverse activitati conexe (de publicitate, in mijloacele de transport, de catering etc) - modernizarea parcului de vehicule feroviare aflat in circulatie, in vederea sporirii confortului si reducerii costurilor de operare - modernizarea garilor, pentru a face ca transportul feroviar sa devina mai atractiv Este de dorit ca marile statii feroviare sa devina si centre pentru transportul multimodal, ceea ce ar creste importanta transporturilor feroviare Tabelul 4 7, prezinta, totodata, reducerea permanenta si a activitatii de transport marfa, pe caile ferate romanesti, cu toate ca, asa cum am prezentat anterior, in ultimii ani, distanta medie de transport a unei tone de marfa a inceput sa creasca, neatingand, insa, nici pana acum nivelul anului 1989 De altfel, in ultimii 20 ani cota de piata detinuta de transportul feroviar de marfa a scazut, in Romania, intr-o proportie mai mare decat in UE 15 82 Romania nu este singurul caz, intrucat acest fenomen s-a produs in toata Europa de Est si este cauzat de schimbarile economice cauzate de schimarea regimului politic, precum inchiderea unor facilitati industriale ce produceau marfa adecvata cailor ferate (materii prime en-gros la costuri reduse), impreuna cu sistematizarea si restructurarea transporturilor si incurajarea permanenta a transporturilor rutiere (insistenta constructiei de autostrazi, la costuri exagerate si bani publici, in detrimental refacerii infrastructurii feroviare, reprezinta cauza majora a situatiei de fata) Pentru o analiza mai amanuntita, in Tabelul 4 8 se prezinta dinamica volumului de marfa transportata pe calea ferata, pe tipuri si grupe de produse, in perioada 1990-2007 Tabelul 4 8 Marfurile transportate pe caile ferate, din Romania, pe grupe de produse, in perioada 1990 - 2007 Grupa de produse 1990 1995 Mii tone % Mii tone % Marfuri transportate - total 218 828 100,0 105 131 100,0 Cererale 7 976 3,6 2 869 2,7 Fructe si legume proaspete 828 0,4 136 0,1 Alte produse alimentare, bauturi, tutun 8 203 3,7 1 955 1,9 Seminte oleaginoase, uleiuri si grasimi 1 560 0,7 1 867 1,8 Lemn, lemn de foc, pluta 10 135 4,6 4 230 4,0 ingrasaminte 7 093 3,2 2 898 2,8 Produse minerale brute 48 027 21,9 14 483 13,8 Minereuri de fier, fier vechi 19 368 8,9 3 762 3,6 Minereuri neferoase 2 081 1,0 1 476 1,4 Alte materii brute 1 860 0,8 Combustibil solid 43 389 19,8 36 939 35,1 Petrol si produse petroliere, gaz 18 035 8,2 12 391 11,8 Gudroane, derivate din carbuni si gaze naturale 464 0,2 196 0,2 Produse chimice 6 950 3,2 4 232 4,0 Var, ciment, alte articole 17 237 7,9 5 867 5,6 Metal (feroase si neferoase) 12 635 5,8 2 129 2,0 Articole fabricate din metal 2 671 1,2 6 485 6,2 Masini, materiale de transport 2 205 1,0 708 0,7 Diverse articole fabricate (tesaturi, incaltaminte) 1 262 0,6 - - Alte produse (ambalaje, materiale militare etc) 6 849 3,1 - - Animale vii, sfecla de zahar - - 136 0,1 Produse si fibre textile sintetice si naturale, alte materii - - 402 0,4 83 Grupa de produse 1990 1995 Mii tone % Mii tone % brute de origine animala sau vegetala Celuloza si deseuri de hartie - - 448 0,4 Sticla, sticlarie, produse ceramice - - 815 0,8 Piele, textile, confectii si diverse articole fabricate - - 158 0,2 Articole diverse - - 660 0,6 Produse alimentare si nealimentare pentru animale - - - - Tabelul 4 8 Marfurile transportate pe caile ferate, din Romania, pe grupe de produse, in perioada 1990 - 2007 - continuare Grupa de produse 2000 2005 2007 Mii tone % Mii tone % Mii tone % Marfuri transportate - total 71 461 100,0 69 175 100,0 68 772 100,0 Cererale 1 290 1,8 773 1,1 257 0,4 Fructe si legume proaspete 71 0,1 53 0,1 3 Alte produse alimentare, bauturi, tutun 1 337 1,9 Seminte oleaginoase, uleiuri si grasimi 594 0,8 321 0,5 105 0,2 Lemn, lemn de foc, pluta 3 325 4,7 2 499 3,6 2 051 3,0 ingrasaminte 2 131 3,0 2 256 3,3 2 183 3,2 Produse minerale brute 8 488 11,9 4 447 6,4 4 099 6,0 Minereuri de fier, fier vechi 2 149 3,0 3 418 4,9 4 134 6,0 Minereuri neferoase 850 1,2 872 1,3 317 0,5 Alte materii brute Combustibil solid 24 689 34,5 24 381 35,2 27 271 39,7 Petrol si produse petroliere, gaz 10 402 14,6 12 795 18,5 12 579 18,3 Gudroane, derivate din carbuni si gaze naturale 133 0,2 100 0,1 53 0,1 Produse chimice 3 181 4,5 3 078 4,4 2 745 4,0 Var, ciment, alte articole 3 097 4,3 1 759 2,5 1 565 2,3 Metal (feroase si neferoase) 3 146 4,4 21 783 4,0 3 295 4,8 Articole fabricate din metal 4 149 5,8 4 364 6,3 3 577 5,2 Masini, materiale de transport 433 0,6 723 1,0 406 0,6 Diverse articole fabricate (tesaturi, incaltaminte) - - - - - - Alte produse (ambalaje, materiale militare etc) - - - - - - Animale vii, sfecla de zahar 71 0,1 - - - - Produse si fibre textile sintetice si naturale, alte materii brute de origine animala sau vegetala 240 0,3 154 0,2 161 0,2 84 Grupa de produse 2000 2005 2007 Mii tone % Mii tone % Mii tone % Celuloza si deseuri de hartie 425 0,36 233 0,3 273 0,4 Sticla, sticlarie, produse ceramice 461 0,6 540 0,8 572 0,8 Piele, textile, confectii si diverse articole fabricate 106 0,1 9 - 4 - Articole diverse 761 1,1 2 248 3,2 2 196 3,2 Produse alimentare si nealimentare pentru animale - - - - 926 1,3 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei editiile din anii 1995, 2001, 2006, 2008 si calcule proprii Din datele evidentiate in Tabelul 4 8, se poate observa ca, pe caile ferate se transporta, indeosebi, marfuri voluminoase, grele, de tipul materiilor prime, sau cu un grad mai redus de prelucrare De exemplu, produsele minerale brute, combustibilii solizi, petrolul si produsele petroliere, varul, cimentul, metalele feroase si neferoase sunt printre cele mai des intalnite categorii de marfuri transportate, cu predilectie, pe calea ferata De asemenea, articolele fabricate din metal reprezentau, in anul 1990 circa 64,8% din totalul marfurilor transportate pe caile ferate, iar in anul 2007 procentul ajunsese la 76,3% Aceeasi tendinta s-a inregistrat si in perioada 2009-2011 Dupa cum se poate observa din Tabelul 4 9, grupele de marfuri (conforn NST 2007): carbune si lignit; titei si gaze naturale; cocs; produse rafinate din petrol; chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si de mase plastice etc , reprezentau, in anul 2009, 89% din totalul marfurilor transportate pe calea ferata, iar in anul 2011 aceleasi grupe de marfuri reprezentau doar 85,6% Din datele prezentate reiese ca situatia este deosebit de defavorabila, pentru transportul feroviar de marfa, cu toate ca acest tip de transport are o serie de avantaje considerabile Dintre acestea amintim: - eficienta energetica superioara fata de transportul rutier (consumul de energie, pe unitatea de transport, este de doar 10% din consumul pentru transportul rutier, pe unitatea de transport); - poluarea mai redusa a mediului inconjurator; - siguranta sporita a deplasarii, comparativ cu transportul rutier (accidentele feroviare sunt mai rare decat cele rutiere); Cu toate ca deschiderea pietei de transport feroviar de marfa a facut posibila intrarea in reteaua feroviara a unor noi operatori, mecanismele de piata nu au fost si nu sunt suficiente pentru organizarea, reglementarea si 85 garantarea sigurantei traficului feroviar de marfa Pentru a optimiza si fiabiliza utilizarea retelei este utila introducerea unor proceduri suplimentare, in vederea consolidarii cooperarii intre administratorii de infrastructura, in vederea alocarii traseelor internationale pentru trenurile de marfa in acest context, este necesara crearea unor coridoare feroviare internationale pentru o retea europeana competitiva de transport marfa, pe care trenurile sa poata circula in bune conditii si sa tranziteze usor de la o retea nationala la alta Tabelul 4 9 Marfuri transportate pe caile ferate, pe grupe de produse, in perioada 2009 - 2011 Tipuri de marfuri25 Volum (mii tone) Parcurs (mii tone-km) 2009 2010 2011 2009 2010 2011 Total 50 596 52 932 60 723 11 088 152 12 374 742 14 719 288 Produse agricole de vanatoare 638 911 1 596 182 730 258 607 451 498 Carbune si lignit, titei si gaze naturale 22 748 23 024 28 145 2 530 808 245 495 2 684 270 Minereuri metalifere si alte produse de minerit si exploatare de cariera, turba, uraniu si tharin 2 826 2 449 2 388 460 537 568 207 641 008 Produse alimentare, bauturi si tutun 671 467 559 288 424 172 350 176 548 Textile si produse textile: piele si produse din piele 5 16 9 950 5 173 2 170 Lemn si produse din lemn si pluta (cu exceptia mobilei) articole si materiale de impletit, celuloza, hartie si articole din hartie 432 836 1 130 188 140 274 181 346 476 Cocs, produse rafinate din petrol 13 733 14 060 13 754 4 179 104 4 772 519 5 671 047 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate, produse din cauciuc si din mase plastice, combustibil nuclear 3 307 3 951 4 167 1 215 440 1 527 826 1 683 983 Alte produse minerale nemetalice 619 573 1 777 173 776 233 982 557 739 25 Conform Clasificarii Standard pentru Statistica transporturilor (NST 2007) 86 Tipuri de marfuri25 Volum (mii tone) Parcurs (mii tone-km) 2009 2010 2011 2009 2010 2011 Metale de baza, produse fabricate din metal cu exceptia masinilor si a echipamentelor 2 437 3 468 3 506 593 787 857 492 926 255 Masini si utilaje n c a , echipamente de birou si computere, masini si aparate electrice n c a 15 8 13 5 244 3 707 22 490 Echipamente pentru transport 206 175 239 53 928 69 089 106 195 Mobila, alte marfuri fabricate n c a 1 - - 204 99 67 Materiale secundare neprelucrate, deseuri municipale si alte deseuri 1 075 1 169 1 192 400 855 417 842 422 359 Posta, colete Echipamente si materiale utilizate in transportul de marfuri 131 166 226 65 513 76 002 107 421 Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birouri,; bagaje transportate separat de pasageri 21 43 60 4 747 10 711 12 236 Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri, transportate concomitent 4 2 2 1 285 127 233 Marfuri neidentificabile, marfuri care, din anumite motive nu pot fi identificate si care, prin urmare, nu pot fi clasificate in celelalte grupe 1 413 1 597 1 840 625 807 662 810 837 270 Alte marfuri n c a 314 17 180 116 873 5 523 70 023 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei, diferite editii din anii 2010, 2011, 2012 Transportul pe calea ferata din Romania fiind liberalizat, din anul 2001, a oferit conditiile aparitiei primilor operatori private, la inceput pentru transportul de in acest context, in perioada 2001 - 2009, C F R Marfa a pierdut din cota de piata in ceea ce priveste parcursul marfurilor Operatorii feroviari privati depaseau, incepand cu anul 2009, cota C F R Marfa 87 (Figura 4 5) Cea mai mare cota de piata, 50% pentru parcursul marfurilor, este detinuta de transportul rutier in anul 2010, C F R Marfa inregistra o crestere de 4% pentru marfuri transportate si 7% pentru parcursul marfurilor Trendul crescator se pastreaza si pe parcursul anului 2011 Aceasta evolutie a transportului feroviar de marfa indica faptul ca operatorii privati se afla in concurenta directa cu CFR Marfa, iar clientii acestui serviciu beneficiaza de posibilitatea de a alege transportatorul care ofera cel mai bun raport "calitate-pret" Figura 4 5 Evolutia cotei de piata la transportul de marfuri din Romania, pe moduri si tipuri de operatori Sursa: Consiliul de supraveghere din domeniul feroviar, "Studiul de piata privind transportul feroviar de marfa in Romania", 2013 Operatorii de transport feroviar de marfa din Romania, la nivelul anului 2013 erau: SNTFM CFR Marfa; Grup Feroviar Roman; Servtrans invest ; Cargo Trans Vagon; Unifertrans; DB Schenker Rail Romania; Transferoviar Grup; Vest Trans Rail; Rail Cargo Romania (sucursala in Romania a Romania Rail Cargo Austria) Date caracteristice pietei transportului feroviar de marfa, pe grupe de produse, ponderea sistemului feroviar in totalul marfurilor transportate, in Romania, la nivelul anului 2012 si ponderea CFR Marfa in sistemul feroviar national, sunt prezentate in Tabelul 4 10 88 in afara activitatilor de transport "propriu-zise", CFR Marfa desfasoara si activitati de reparatie, intretinere si modernizare vagoane prin CiRV (Centrul de intretinere si Reparare Vagoane Constanta) CFR Marfa beneficiaza, totodata, de servicii de mentenanta, reparatii locomotive, pe baza contractului incheiat cu filiala sa CFR iRLU26 S A (intreprinderea de Reparatii Locomotive si Utilaje) precum si cu alte unitati de reparatii Tabelul 4 10 indicatori specifici transporturilor feroviare de marfa din Romania, pe grupe de produse si operatori, la nivelul anului 2012 Nr crt Grupa de produse Volumul TOTAL de marfuri transportate pe calea ferata (mii tone) Ponderea transportului feroviar in total marfuri transportate (%) Volumul TOTAL marfuri transportate de CFR Marfa (mii tone) 1 Produse agricole, din vanatoare si silvicultura; peste si alte produse de pescuit 1 753 7,3 1 457,7 2 Carbune si lignit; titei si gaze naturale 24 540 69,2 19 621,2 3 Minereuri metalifere si alte produse din minerit si exploatare de cariera 2 267 2,4 1 414,9 4 Produse alimentare, bauturi si tutun 501 3,2 496,8 5 Textile si produse textile; piele si produse din piele 12 1,1 6,9 6 Lemn si produse din lemn si pluta (cu exceptia mobilei); articole din paie si materiale de impletit; celuloza, hartie si articole din hartie; tiparituri si inregistrari media 1 156 11,3 609,0 7 Cocs, produse rafinate din petrol 14 607 61,9 1 173,7 26 Pentru iRLU, pietele relevante ale serviciului sunt: intretinerea curenta a locomotivelor si Reparatiile programate Pe aceste piete, iRLU este un jucator important, volumul de activitate situandu-l printre primii trei furnizori de servicii Activitatea de intretinere curenta a locomotivelor se desfasoara in punctele de lucru iRLU prin cele 8 sectii (puncte de lucru), repartizate relativ uniform pe toata suprafata tarii Acest serviciu este oferit clientilor, inclusiv CFR Marfa, pe baze comerciale, prin incheierea de contracte, in care conditiile impuse (tarife, termene de plata etc) sunt aceleasi pentru toti beneficiarii 89 Nr crt Grupa de produse Volumul TOTAL de marfuri transportate pe calea ferata (mii tone) Ponderea transportului feroviar in total marfuri transportate (%) Volumul TOTAL marfuri transportate de CFR Marfa (mii tone) 8 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 3 161 34,1 2 251,6 9 Alte produse minerale nemetalice 1 208 2,5 333,1 10 Metale de baza; produse fabricate din metal, cu exceptia masinilor si echipamentelor 3 074 23,6 1 056,3 11 Masini si utilaje neclasificate altundeva; echipamente de birou si computere; masini si aparate electrice; echipamente si aparate radio, TV si de comunicatii; instrumente medicale, de precizie si optice; ceasuri de mana si ceasornice 5 0,1 4,4 12 Echipament pentru transport 258 8,3 231,8 13 Mobila; alte marfuri fabricate neclasificate altundeva 0,3 0,0 0,3 14 Materiale secundare neprelucrate; deseuri municipale si alte deseuri 991 11,9 922,4 15 Posta, colete 0 0,0 0,0 16 Echipamente si materiale utilizate in transportul de marfuri 225 19,1 207,8 17 Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birou; bagaje transporttate separate de pasageri; autovehicole deplasate in vederea reparatiilor; alte marfuri necomerciale clasificate altundeva 40 17,2 40,2 18 Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri transportate impreuna 13 0,2 13,1 90 Nr crt Grupa de produse Volumul TOTAL de marfuri transportate pe calea ferata (mii tone) Ponderea transportului feroviar in total marfuri transportate (%) Volumul TOTAL marfuri transportate de CFR Marfa (mii tone) 19 Marfuri neidentificabile: marfuri care din anumite motive nu pot fi identificate si care, prin urmare, nu pot fi clasificate in grupele 01-16 1 502 15,1 1 442,3 20 Alte marfuri neclasificate altundeva 441 17,9 0,0 Total 55 755 31283,5 Tabelul 4 10 indicatori specifici transporturilor feroviare de marfa din Romania, pe grupe de produse si operatori, la nivelul anului 2012 - continuare Nr crt Grupa de produse Ponderea produselor transportate de CFR Marfa in total transport marfa pe caile ferate (%) Ponderea produselor transportate de ceilati OTF1 in total transport marfa pe caile ferate (%) 1 Produse agricole, din vanatoare si silvicultura; peste si alte produse de pescuit 83,1 16,9 2 Carbune si lignit; titei si gaze naturale 80,0 20 3 Minereuri metalifere si alte produse din minerit si exploatare de cariera 62,4 37,6 4 Produse alimentare, bauturi si tutun 99,1 0,9 5 Textile si produse textile; piele si produse din piele 55,6 44,4 6 Lemn si produse din lemn si pluta (cu exceptia mobilei); articole din paie si materiale de impletit; celuloza, hartie si articole din hartie; tiparituri si inregistrari media 52,7 47,3 7 Cocs, produse rafinate din petrol 8,0 92,0 8 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 71,2 28,8 9 Alte produse minerale nemetalice 27,6 73,4 10 Metale de baza; produse fabricate din metal, cu exceptia masinilor si a echipamentelor 34,4 65,6 91 11 Masini si utilaje neclasificate altundeva; echipamente de birou si computere; masini si aparate electrice; echipamente si aparate radio, TV si de comunicatii; instrumente medicale, de precizie si optice; ceasuri de mana si ceasornice 97,8 2,2 12 Echipament pentru transport 89,9 10,1 13 Mobila; alte marfuri fabricate neclasificate altundeva 100,0 0 14 Materiale secundare neprelucrate; deseuri municipale si alte deseuri 93,0 7,0 15 Posta, colete 16 Echipamente si materiale utilizate in transportul de marfuri 92,3 7,7 17 Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birou; bagaje transportate separate de pasageri; autovehicole deplasate in vederea reparatiilor; alte marfuri necomerciale clasificate altundeva 100,0 0 18 Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri transportate impreuna 100,0 0 19 Marfuri neidentificabile: marfuri care din anumite motive nu pot fi identificate si care, prin urmare, nu pot fi clasificate in grupele 01-16 96,1 3,9 20 Alte marfuri neclasificate altundeva 0,0 100,0 Total 56,1 43,9 Sursa: Consiliul de supraveghere din domeniul feroviar, "Studiul de piata privind transportul feroviar de marfa in Romania", 2013 Legenda: OTF - Operatori feroviari de Transport Marfa Lucrarile de intretinere curenta a locomotivelor sunt furnizate pentru toate tipurile de locomotive de productie romaneasca, in toate sectiile iRLU Prin punctele de lucru situate in imediata vecinatate a frontierelor tarii, aceste servicii sunt furnizate operatorilor de transport feroviar de marfa ce opereaza cu locomotive de productie romaneasca Astfel prin sectia iRLU Dej - atelier Oradea, sunt furnizate servicii pentru doi operatori din Ungaria si anume MMV (Magyar Maganvasut ZRT) si Train Hungary Maganvasut (proprietate Grampet) Piata intretinerii locomotivelor, este una concurentiala iRLU isi desfasoara activitatea alaturi de alti furnizori privati, printre care cei mai importanti sunt: SC Reloc SA - Craiova, SC Remarul 16 Februarie - Cluj Napoca, SC Faur Service SRL - Bucuresti, SC Romanian engineering and 92 consulting SRL - Bucuresti, SC Romania Euroest SA - Constanta, SC Constantin Grup SRL - Calarasi, SC Tehnotrans SRL - Constanta, SC Viaterra Group SA - Cluj, SC Transtehnic Braila SRL - Braila, SC Locomar Oradea SA - Oradea, SC Stilfer SRL - Timisoara, SC Multimodal Service SRL - Ploiesti, SC Tanib Diveris SRL - Craiova Activitatea de reparatii programate tip RR si RG27 se executa atat in varianta clasica ( in sectiile iRLU din Craiova, Pascani, Bucuresti Triaj, Simeria, Dej, Buzau, Adjud, Palas Constanta) cat si in varianta cu modernizare ( in sectiile iRLU din Craiova si Pascani) lucrarile de implementare a modernizarii fiind executate partial de catre angajatii iRLU, cealalta parte fiind executata de catre furnizorul kit-ului de modernizare Firmele specializate pentru servicii de reparatii programate, la locomotive in varianta clasica, sunt: SC Reloc SA - Craiova, SC Remarul 16 Februarie - Cluj Napoca, SC Faur Service SRL - Bucuresti, SC Romanian engineering and consulting SRL - Bucuresti, SC Romania Euroest SA - Constanta, SC Tehnotrans SRL - Constanta, SC Marub Brasov SA - Brasov si SC Constronic MAE SRL - Craiova Pentru servicii de reparatii programate, cu modernizare, fara asociere, exista firma SC SOFTRONiC SRL - Craiova Principalele societati romanesti de profil ce efectueaza reparatii  modernizari prin asociere cu firme specializate, sunt: SC RELOC SA - Craiova si SC REMARUL 16 Februarie - Cluj Napoca Firmele specializate ce furnizeaza solutii tehnice si echipamente pentru modernizarea instalatiilor si componentelor locomotivelor de productie romaneasca, sunt: SC PROMAT SRL - Craiova si SC iNDA SRL - Craiova in conditiile in care transportul feroviar de marfuri trebuie sa fie o prioritate pe agenda guvernelor statelor membre UE, in Romania, din 2007, anul liberalizarii transportului feroviar de marfa, se poate spune ca s-a incercat o continua imbunatatire a serviciilor oferite clientilor de catre operatorii de profil informarea clientilor si flexibilitatea operatorilor de transport feroviar de marfa s-au imbunatatit, in mod constant, pe parcursul ultimilor ani in plus, operatorii feroviari traditionali s-au axat pe reorganizarea activitatii in vederea cresterii productivitatii De asemenea, accentuarea concurentei a stimulat rationalizarea cheltuielilor, aparitia de noi metode de management si control ale serviciilor oferite precum si o extindere a acestora in ciuda acestui progres, Comisia Europeana si-a 27 RR - reparatie cu ridicarea vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii boghiuri; RG - reparatie generala a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii boghiuri (conform Ordinului nr 1359 2012 al Ministerului Transporturilor) 93 exprimat regretul fata de calitatea serviciilor de transport feroviar care ramane inferioara fata de ceea ce poate oferi sectorul rutier in perioada anilor 1990, transportul feroviar din Romania s-a bucurat de o sustinere financiara mai consistenta, incepand cu proiectul de Reabilitare Feroviara initiat in 1996, co-finantat de BiRD, BERD si de Programul Phare in acel moment au fost identificate trei prioritati majore: - consolidarea procesului de restructurare in domeniul feroviar; - imbunatatirea infrastructurii; - modernizarea serviciilor pentru calatori Planul - cadru elaborat pentru restructurarea domeniului feroviar a cuprins sase componente cheie: - reducerea personalului in exces (aproximativ 10% din numarul total, din decembrie 2003); - reducerea cailor ferate in exces (3 000 km sau 30% din lungimea retelei feroviare, din decembrie 2003); - introducerea unor taxe de acces la infrastructura feroviara, corecte, transparente si competitive; - rationalizarea serviciilor pentru calatori si elaborarea unui contract clar de servicii publice; - transformarea cailor ferate intr-un domeniu asezat, in totalitate, pe baze comerciale; - participarea sectorului privat in operarea si administrarea cailor ferate, in special in furnizarea de servicii de transport de marfuri in ceea ce priveste infrastructura, a fost vizata modernizarea, cu prioritate, a retelei feroviare TEN-T (Figura 4 6) Se estimeaza ca 50% din totalul traficului feroviar din Romania se efectueaza pe reteaua TENT, reprezentand in jur de 20% din totalul lungimii sistemului de cale ferata din Romania Obiectivul general al lucrarilor de reabilitare si modernizare, aliniate cerintelor europene, este atingerea de viteze de 160 km h pentru trenurile de calatori si 120 km h pentru trenurile de transport cargo, odata cu implementarea interoperabilitatii Programul de reabilitare a infrastructurii TEN-T a fost initiat in anul 1999 cu un imprumut BEi ce a permis reabilitarea sectiunii Bucuresti - Campina (90 km) a liniei Bucuresti - Brasov Linia Bucuresti - Constanta (225 km) se aflau, in anul 2011 in proces de reabilitare cu finantare iSPA si JBiC, in timp ce lucrarile finantate de iSPA - pe sectiunea Campina - Predeal (40 km) sunt in curs de licitare 94 Dupa aderarea tarii noastre la spatiul comunitar european, s-a constatat ca sistemul feroviar din Romania are nevoie de o sustinere speciala imediata printr-o politica coerenta si consecventa axata, in principal, pe asigurarea finantarii continue si la nivel acoperitor, fata de proiectele asumate si a unui tratament egal cu sistemul rutier (din perspectivele finantarii, modernizarii, repararii si intretinerii infrastructurii) Sistemul feroviar inregistreaza, actualmente, pierderi cumulate de circa 2 000 milioane lei care au condus la restante neplata obligatiilor la bugetul general consolidat al statului (200 milioane lei), la furnizorii de energie electrica (circa 900 milioane lei), la furnizorii de lucrari de investitii (circa 300 milioane lei) si la alti furnizori de lucrari si servicii (circa 600 milioane lei) Figura 4 6 - Traseele feroviare ale TEN-T, in Romania Sursa: Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor si infrastructurii, Strategia de tranport intermodal, in Romania 2020- Anexe, Bucuresti, mai 2011 Prioritatile investitionale, pentru exercitiul financiar 2007-2013 au fost fixate in colaborare cu Comisia Europeana, prin definitivarea documentului Programul Operational Sectorial de Transport (POS-T) 2007-2013 Bugetul total al acetui program era de aproximativ 5,7 miliarde euro, din care 1,09 miliarde euro reprezenta contributia Romaniei, din bugetul de Stat, restul fiind de la fondurile europene de Coeziune si de Dezvoltare Regionala Aceste fonduri, desi era prevazut a fi impartite, in mod echilibrat, intre moduri au fost indreptate, majoritar, catre transportul rutier (Tabelul 4 11) 95 Din datele prezentate in Tabelul 4 11 se poate observa ca, pentru sectorul feroviar, suma alocata era sub 75% din cea alocata modului rutier si din pacate, caile ferate au atras fonduri la nivelul a 57% comparativ cu valoarea atrasa de transporturile rutiere Totodata, se mai poate observa ca, in timp ce pentru modul rutier fondurile majoritare atrase au fost cele orientate catre dezvoltarea si modernizarea retelei TEN-T (in special pentru constructia de autostrazi), calea ferata a utilizat mai mult fonduri pentru refacerea si modernizarea traseelor din afara culoarelor TEN-T Tabelul 4 11 Situatia investitiilor alocate pe baza POS-T, pentru perioada 2007-2013 iNDiCATOR U M RUTiER FEROViAR Pe reteaua TEN-T in afara retelei TEN-T TOTAL Pe reteaua TEN-T in afara retelei TEN-T TOTAL investitii prevazute Milioane euro 1 965,66 835,36 2 801,02 1 775,19 307,62 2 082,81 investitii realizate1 Milioane euro 1 288,85 358,48 1 647,33 784,69 152,81 937,50 Grad de colectare % 65,6 42,9 58,8 44,2 49,7 45,0 Sursa: Udriste O , S O S -Calea Ferata Romana! (iii), Editura AGiR, Bucuresti, 2013 si calculele autorilor Legenda: 1 - Valorile sunt cele realizate la data de 31 12 2012 in aceste conditii, noua strategie de dezvoltare a sectorului feroviar trebuie sa aiba in vedere inlaturarea si remedierea neajunsurilor inregistrate de acest sector si ca obiectiv principal, transformarea, in mod progresiv, a sistemului feroviar in pilonul central pentru organizarea serviciilor intermodale de transport, atat de calatori, cat si de marfuri Acest obiectiv obliga concentrarea actiunilor pe reabilitarea infrastructurilor feroviare conventionale, situate pe coridoarele cu cerere si cu potential mare, apartinand Retelei interoperabile TEN-T, asigurarea interoperabilitatii retelei conventionale (cuprinsa in reteaua TEN-T, Coridoarele Paneuropene iV si iX, TER) si a cerintelor de intermodalitate a serviciilor feroviare regionale cu cele rutiere (autobuze), imbunatatirea accesibilitatii la intreg teritoriul tarii Actiunile orientate catre perioada 2014-2020 trebuie sa se concentreze pe: 96 - finalizarea graduala a proiectelor de reabilitare a infrastructurilor pe sectiunile retelei interoperabile (TEN-T si Coridoarele iV si iX); - prioritizarea proiectelor de reabilitare a retelei conventionale interoperabile si pregatirea pentru integrarea sa progresiva in parametrii tehnici si operationali, de nivel european; - dezvoltarea si revizuirea sistemului de tarifare pentru utilizarea infrastructurii; - stabilirea unui program de sprijin pentru dezvoltarea transportului combinat (marfa si calatori), acordand o atentie speciala serviciilor internationale; - optimizarea instalatiilor din statiile de frontiera si cresterea gradului de compatibilitate si interoperabilitate; - crearea cadrului pentru implementarea sistemului national de dirijare centralizata a traficului feroviar pe teritoriul Romaniei; - stabilirea unui program de urgenta pentru intretinere si a unui plan de eliminare a trecerilor de nivel; - perfectionarea cadrului institutional; stabilirea unei noi metodologii de calcul a tarifului pentru utilizarea infrastructurii, care va trebui sa fie axat (avand in vedere si situatia existenta la celelalte moduri de transport) pe asigurarea stabilitatii sistemului feroviar pe termenele scurt si mediu incepand cu anul 2014, prioritatile ar trebui sa se indrepte catre finalizarea graduala a proiectelor de modernizare si cresterea progresiva a gradului de interoperabilitate cu reteaua europeana conventionala, imbunatatirea serviciilor prestate in domeniul calatorilor si marfurilor, cresterea gradului de intermodalitate in trafic intern si international, consolidarea rolului international al operatorilor feroviari de transport de marfuri, extinderea concurentei in serviciile feroviare de transport de calatori, atingerea (limitata) a conditiilor impuse de serviciul si interoperabilitatea pentru viteza mare, dezvoltarea unei oferte de servicii feroviare directe intre orase, cu nevoi de transbordare limitate CE a aprobat noua politica privind infrastructura de transport UE in perioada 2014-2020, urmand ca cele noua coridoare principale europene sa traverseze si Romania (Romania este inclusa in coridoarele Rin-Dunare si Orient Est-Mediteranean), celor noua coridoare fiindu-le alocata o suma de 26 milioane euro Romania poate obtine prin programul Orient Est-Mediteranean o finantare pentru calea ferata Arad-Timisoara-Calafat in timp ce in Ungaria lucrarile sunt aproape finalizate, in Romania lucrarile de reabilitare sunt inca in desfasurare in coridorul Rin-Dunare, Romania poate accesa fonduri europene 97 Recent s-a discutat, la nivel ministerial Romania-Lituania, o posibila participare a Romaniei la proiectul de transport feroviar Viking, proiect destinat transporturilor de marfuri intre Marea Baltica si Marea Neagra, intre porturile Klapeida (Lituania) si Odessa Kicevsk (Ucraina) Contributia CFR Marfa, in calitate de partener, va consta in preluarea, in tranzit, a unei parti din traficul de containere realizat prin Viking pe reteaua feroviara romaneasca intre Giulesti Galati sau Vadu Siret (implicand transbordarea containerelor) sau Ungheni si Giurgiu Ruse Fara indoiala ca, in tarile dezvoltate, dar si in Romania, calea ferata reprezinta scheletul intregului sistem de transport si continua sa detina inca un rol important in satisfacerea nevoilor economiei (in special pentru transporul marfurilor grele, de volum) dar si a calatorilor De aceea se impune sustinerea, cu prioritate, a dezvoltarii modernizarii acestui sector Actiunile care vor incepe din anul 2014, in acest context, vor putea fi corectate in functie de rezultatele obtinute in perioada 2007-2013 in ceea ce priveste posibilitatile tehnice si financiare de realizare a obiectivelor stabilite si evolutia participarii modale a transportului feroviar pe piata interna si internationala de transport calatori si marfuri Cateva scurte concluzii, ale evolutiei transportului feroviar din Romania, in perioada analizata: • Dupa anul 1990, politica guvernelor a fost orientata, prioritar, catre sustinerea sectorului rutier in defavoarea celui feroviar • Consecinta nesustinerii sectorului feroviar, in special din punct de vedere financiar, a a fost scaderea permanenta a cotelor de piata a acestui mod, in totalul sectorului transportiuri • Degradarea infrastructurii feroviare s-a produs in permanenta si in mod accentuat • Din anul 1998 societatea CFR a fost reorganizata, in mai multe societati, cu profiluri si domenii de activitate specifice • Din anul 2001, odata cu liberalizarea pietei de transport feroviar, la nivel national au aparut operatori particulari, iar anumite retele feroviare au fost privatizate, fiind scoase din reteaua administrata de Stat • in noua conjuctura (operatori particulari) materialul rulant a fost suspus unui proces de modernizare inlocuire • Din pacate, industria romaneasca de material rulant nu a fost incurajata sa se dezvolte, astfel ca, dupa anul 1990 aceasta a fost intr-o permananta reducere de activitate 98 CONCLUZii FiNALE Romania, in granitele sale actuale, a fost una dintre primele tari in care s-a introdus si a fost dezvoltat un sistem de transport feroviar Este de mentionat, de asemenea, faptul ca oameni de stiinta romani au fost printre promotorii unora dintre solutiile ce vizeaza constructiile de cale ferata si a unor componente sisteme utilizate la mijloacele de transport specializate Din pacate evolutia sistemului feroviar din Romania a cunoscut nu numai perioade de ascensiune ci si de regresie Cele mai importante momente in dezvoltarea cailor ferate nationale au fost cele de dinaintea primului razboi mondial si in epoca socialista intre cele doua conflagratii mondiale dar si in perioada contemporana, situatie surprinzatoare, sistemul feroviar romanesc a avut de suferit, atat din perspectiva calitatii si intinderii retelei infrastructurale cat si din cea a dotarii cu mijloace de transport sau a industrie nationale-suport De altfel, industria specifica transporturilor feroviare a cunoscut o permanenta tendinta ascendenta pana la orizontul anilor 1990 cand, nejustificat, a fost lasata la voia intaplarii nefiind sustinuta din perspective politico-financiare introducerea transportului pe calea ferata in Romania a antrenat accelerarea productiei si circulatiei de marfuri ca si o larga deschidere pentru accesul catre pietele europene Constructia si darea in exploatare a cailor ferate a atras in circuitul economic "zone si locuri dominate inainte de economia naturala Au antrenat exploatarea unor zacaminte, cariere de piatra, mine de carbune, exploatari forestiere, productia agricola pentru piata etc in perioada precontemporana (pana la orizontul anului 1990) efectele majore ale eforturilor facute de Romania pentru constructia de cai ferate, gari, drumuri, poduri, antrepozite pot fi astfel sintetizate: ➢ facilitarea proceselor de constructie, aprovizionare, si functionare a fabricilor, uzinelor sau combinatelor industriale din cadrul ramurilor industriale precum: metalurgia, materialele de constructii (ciment, caramizi), combustibili (carbuni, petrol) etc ; ➢ reducerea pierderilor din productia de cereale prin introducerea unui transport mai rapid, permanent si prin depozitarea acestora in magaziile din gari sau in docurile din marile porturi de export ale tarii; 99 ➢ largirea posibilitatilor de comercializare a surplusurilor productiei nationale pe piata externa si de realizare a importurilor necesare modernizarii economiei romanesti; ➢ imbunatatirea circulatiei marfurilor si produselor (a produselor de fabrica moderne, tehnologia avansata occidentala, bunurile de consum) pe tot cuprinsul tarii; ➢ facilitarea unei noi distribuiri a fortelor de productie pe teritoriul tarii ceea ce a condus la aparitia unor centre economice, industriale si urbane; Pentru infiintarea, mentinerea si dezvoltarea caii ferate si a aparatului de transport pe calea ferata (locomotive, vagoane, gari, depozite, magazii etc ), pentru formarea si calificarea fortei de munca din sistem, s-au investit capitaluri imense, atat din punct de vedere financiar cat si uman Cateva caracteristici ale transporturilor feroviare din Romania, in perioada de inainte de anul 1990: ➢ Prima cale ferata pe care au circulat trenurile de pasageri, a fost construita de austrieci in Banat (1847-1854), initial fiind folosita pentru transportul carbunilor ➢ "iuteala" medie, cum i se spunea pe vremuri vitezei, a fost chiar de sub 18 km h, la inceputul activitatii de transport feroviar, de 30 km h pe majoritatea retelelor, in jurul anului 1875, insa in jurul anului 1890 s-a facut un salt tehnic calitativ major ce a permis atingerea si a unor viteze medii de 50-60 km h, pe distante mari ➢ Vagoanele erau mult mai mici, unele aveau doar 12 locuri cu numai trei compartimente Altele aveau o soba in mijloc, pentru incalzire, iar lampile emanau un miros insuportabil ➢ Primele trasee feroviare au slujit strict unor interese ➢ Costurile constructiei de cai ferate erau deosebit de mari Se poate spune ca si acum 140 de ani erau acelasi gen de dezbateri, pe tema finantarii constructiei de retele de transport, ca si in epoca moderna in acest sens, putem sublinia faptul ca un kilometru de cale ferata costa la noi chiar si de zece ori peste cat costa in restul Europei Diferenta e ca, in trecut dezbaterea se referea la caile ferate si astazi la autostrazi ➢ Primul accelerat intre Bucuresti si Viena facea in 1879 o zi si sase ore, iar cinci km erau parcursi cu trasurile fiindca nu era gata linia de la granita romano-austriaca ➢ Prima cale ferata din imperiul Otoman a fost construita intre Cernavoda si Constanta, dar controversa a fost uriasa fiindca unii 100 dintre negustorii din Galati nu doreau o cale ferata, iar altii sustineau ideea constructiei unui canal navigabil ➢ in secolul XiX cel mai mare scandal a fost legat de "afacerea Strousberg" ce viza constructia a 900 de km de cale ferata in Principate Regele Carol i a fost la un pas de abdicare fiindca il sustinuse pe industrias, iar Statul a pierdut multi bani in acest context dar, partea importanta, a fost aceea ca "drumul de fier" s-a construit ➢ Un alt proiect major controversat a fost legat de relatiile feroviare dintre Romania si Austro-Ungaria Discutiile s-au concentrat pe locatia legaturii feroviare si anume daca aceasta ar trebui sa fie prin centru, pe la Predeal sau in sud, pe la Orsova Pana la urma au fost agreate si construite ambele variante, dar tot cu scandal si intarzieri, aspecte ce incepeau sa devina caracteristice zonei romanesti Din pacate, asa cum subliniam si anterior, dupa anul 1990 si pana in prezent, politica din domeniul transporturilor nu a fost favorabila modernizarii, dezvoltarii si incurajarii activitatilor feroviare Pe scurt, evidentiem cateva repere ale acestei perioade: ➢ Pentru Romania, activitatile de transport preponderente, in perioada 1990-2011, au fost cele pe caile rutiere si feroviare ➢ Legislatia de dinainte de 1989 era favorabila transportului pe caile ferate prin aceea ca prevedea restrictia ca orice transport pe o distanta mai mare de 50 km trebuia sa se faca cu ajutorul trenului Dupa 1990 aceasta lege a fost abrogata ceea ce a reprezentat unul dintre elementele cu efect major in scaderea ponderii transportului feroviar, in totalul activitatii de transport din Romania ➢ Calea ferata reprezinta, totusi, scheletul intregului sistem de transport si continua sa detina inca un rol important in satisfacerea nevoilor economiei ➢ Pe caile ferate se transporta indeosebi marfuri de volum, marfuri grele de tipul materiilor prime sau cu un grad de prelucrare mai redusa ➢ Lungimea retelei de cai ferate a scazut cu aproximativ 3%, in timp ce reteaua electrificata a crescut cu doar 2,6% ➢ Scaderea cu peste 70% a numarului de pasageri transportati pe calea ferata, in perioada analizata, concomitent cu micsorarea semnificativa a ponderii acestui mod de transport, de la 35% la 12% ➢ intretinerea si modernizarea actualei infrastructuri de transport feroviar s-a facut deficitar, in favoarea alocarii unor fonduri, in 101 mod preferential, pentru constructia de autostrazi, unele care nu se justifica din punct de vedere economic ➢ Castigul, obtinut prin constructia unei retele feroviare nationale intinse, ca premisa a unei potentaile dezvoltari durabile a transporturilor in Romania, se pierde permanent in ultimii ani, au fost sustinute doar politicile vizand constructia, din fonduri publice, a autostrazilor si subfinantarea cailor ferate Din pacate, acest fapt a facut, ca in acest moment, sa nu existe o retea extinsa si bine dezvoltata de autostrazi dar, concomitent, s-a atins si un nivel accentuat, chiar critic, de degradare a infrastructurii feroviare Cu toate neajunsurile si nerealizarile epocii contemporane, evolutia, fireasca am putea spune, a transporturilor feroviare din Romania, de-a lungul epocilor analizate a condus la cresterea calitatii si eficientei activitatii Dintre indicatorii cei mai relevanti amintim sporirea continua a vitezei de deplasare, din punct de vedere tehnic (asa cum am precizat in lucrare in ultimii ani aceasta viteza de deplasare a fost substantial redusa datorita starii jalnice a infrastructurii feroviare) S-a ajuns astfel, ca intr-o perioada de peste 130 ani durata calatoriei, pe acelasi traseu sa fie mai mica de jumatate si chair de sase ori mai redusa, ca de exemplu pe ruta Timisoara-Arad (57 km) unde in anul 1880 se faceau trei ore jumatate, iar an anul 2014 doar 51 de minute (Anexa 5) interesant de subliniat este, insa, faptul ca pe majoritatea rutelor timpii erau realizati in anul 1988 erau mai mici decat cei obtinuti in perioadele urmatoare, unul dintre motive fiind acela ca in perioada amintita nu erau lucrari de lunga durata care necesitau zone extinse cu limitari de viteza Acum liniile sunt in stare precara ceea ce conduce la situatia ca pe anumite portiuni sa se circule cu viteze foarte mici, ce maresc durata calatoriei Un exemplu relevant este cel de pe ruta Bucuresti-Oradea (650 km), unde in anul 1988 un tren facea noua ore si 57 minute, fata de 13 ore si 45 minute in anul 1939 dar si fata de 12 ore si 33 minute in anul 2014 (Anexa 5) Analiza efectuata in actualul studiu poate avea o concluzie finala majora: transportul feroviar este important pentru Romania dar a fost "descurajat" sa se dezvolte, in ultima perioada Transportul feroviar are, in opinia noastra, un mare viitor, mai ales in contextul cerintelor actuale vizand dezvoltarea durabila a intregului sistem de transport Se poate spune, astfel, ca prin transferul citre calea ferata, a unui numar cat mai mare de calatori si a unor volume de marfuri, dinspre reteaua feroviara, poate fi una dintre modalitatile de atingere a acestui deziderat Totusi, calitatea si eficienta activitatii feroviare depind de starea si modernitatea infrastructurii specifice De aceea, modernizarea  dezvoltarea  intretinerea infrastructurii feroviare trebuie sa reprezinte "prioritatea 102 zero" a politicii din domeniul transporturilor Cateva actiuni suport pentru sprijinirea transportului feroviar, pe baze solide si in conditii de maxima eficienta ar trebui sa vizeze, in opinia noastra: ➢ Elaborarea unei strategii de reabilitare si modernizare a intregii retele de cale ferata, cu masuri concrete pe termenele scurt, mediu si lung, concomitent cu planurile financiare suport ➢ Finalizarea graduala a proiectelor de reabilitare a infrastructurilor pe sectiunile retelei interoperabile (TEN-T si Coridoarele iV si iX); ➢ Dezvoltarea si revizuirea sistemului de tarifare pentru utilizarea infrastructurii; ➢ Stabilirea unui program de sprijin pentru dezvoltarea transportului combinat (marfa si calatori), acordand o atentie speciala serviciilor internationale; ➢ Optimizarea instalatiilor din statiile de frontiera si cresterea gradului de compatibilitate si interoperabilitate; ➢ Crearea cadrului pentru implementarea sistemului national de dirijare centralizata a traficului feroviar pe teritoriul Romaniei; ➢ Stabilirea unui program de urgenta pentru intretinere si a unui plan de eliminare a trecerilor de nivel; ➢ Perfectionarea cadrului institutional; stabilirea unei noi metodologii de calcul a tarifului pentru utilizarea infrastructurii, care va trebui sa fie axat (avand in vedere si situatia existenta la celelalte moduri de transport) pe asigurarea stabilitatii sistemului feroviar pe termenele scurt si mediu ➢ Reforma orarelor de circulatie, prin introducerea de frecvente mai mari (si trenuri mai mici ca si capacitate) ➢ Adoptarea unor solutii de transport combinat (tren-autobuz) prin care sa se mareasca aria de acoperire a transporturilor de pasageri si apropierea, cat mai mult de conceptul "poarta in poarta" ➢ Reducerea tarifelor de calatorie, prin atragerea de fonduri suplimentare din diverse activitati conexe (de publicitate, in mijloacele de transport, de catering etc) si reducerea consumurilor energetice specifice ➢ Modernizarea parcului de vehicule feroviare aflat in circulatie, in vederea sporirii confortului si reducerii costurilor de operare ➢ Modernizarea garilor, pentru a face ca transportul feroviar sa devina mai atractiv Asfel de masuri, lista fiind deschisa, vor conduce, intr-un timp relativ scurt, la revigorarea transporturilor feroviare romanesti cu efecte benefice asupra intregii societati 103 BiBLiOGRAFiE Axenciuc V , 1992, Evolutia economica a Romaniei Cercetari statistico-istorice 1859-1947, vol 1, industria, sectiunea Transporturi si Comunicatii, Bucuresti Axenciuc, Victor, 1997, introducere in istoria economica a Romaniei - Epoca moderna, Editura Fundatia Romania de Maine, Bucuresti Barza V , 2013, Cum mergeau trenurile acum 140 de ani - O poveste cu romani, unguri, austrieci si englezi in vremuri cu scandaluri rasunatoare si reusite uimitoare, http:  www hoinews ro stiri-esential- 16807977-analiza-cum-mergeau-trenurile-acum-140-ani-povesteromani- unguri-austrieci-englezi-vremuri-scandaluri-rasunatoarereusite- uimitoare htm Brates T, 2013, Transportul feroviar, blocat de "deraierea" politicilor publice, Univers ingineresc nr : 16 2013, Bucuresti Bungetianu C , 1934, Caile ferate ale Europei Centrale, Ed Universul, Bucuresti Constantinescu N N , 2001, istoria Economiei (Editie revazuta), Editura NEWA T E D , Bucuresti Dobrota N , 1997, Economie politica, Editura Economica, Bucuresti Gheorghiu-Bradley L , ivanoiu M , 2013, Portretul Romaniei interbelice, (http:  romaniainterbelica memoria ro ) Grigor P Pop, 1982, Romania, Geografia Circulatiei, Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti ignat D , 1989, Transporturile ieri si azi, Editura Tehnica, Bucuresti Lacriteanu s, Popescu i , 2003, istoricul tractiunii feroviare din Romania (1854-1918), Volumul i, Ed ASAB, Bucuresti, iSBN 978-873-7725- 28-8 Lacriteanu s, Popescu i , 2007, istoricul tractiunii feroviare din Romania (1919-1990), Volumul ii, Ed ASAB, Bucuresti, iSBN 978-973-7725- 29-5 Muresan M , Muresan D , 2003, istoria Economiei (Editia a doua), Editura Economica, Bucuresti Nascu i , 1999, Managementul serviciilor de transport, Editura Sylvi, Bucuresti 104 Nascu i , 2001, Principii de economia transportului, Editura Sylvi, Bucuresti Olaru C , 2001, istoria Economiei (Editie revazuta), Editura NEWA T E D , Bucuresti Popescu i , 1987, Cai ferate, transporturi clasice si moderne, Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti Postolache T , 1991, Economia Romaniei-Secolul XX-, Editura Academiei Romane, Bucuresti Udriste O , 2013, S O S -Calea Ferata Romana! (iii), Editura AGiR, Bucuresti ***, Anuarul Statistic al Romaniei, Editiile 1990-2013 ***, Anuarul Statistic al R P Romana, Editia 1965 ***, Anuarul Statistic al R P Romana, Editia 1976 ***, Consiliul de supraveghere din domeniul feroviar, 2013, Studiul de piata privind transportul feroviar de marfa in Romania,Bucuresti ***, Ensight Management Consulting, 2012, Rail freight, a competitive model for the future in Europe?, Brussels ***, Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor si infrastructurii, 2011, Strategia de transport intermodal, in Romania 2020- Anexe, Bucuresti 105 ANEXE Anexa 1 Scurt istoric al procesului de electrificare in cazul cailor ferate din Romania28 Desi electrificarea cailor ferate din Romania s-a realizat dupa anul 1960, ea a fost o problema luata in discutie de personalitatile tehnice ale vremii inca de la inceputul secolului douazeci, cand nu existau conditiile pentru realizarea practica a electrificarii in acea perioada, personalitati de seama ale energeticii romanesti gandeau un sistem energetic national si considerau ca principalul consumator de energie ar putea fi tractiunea feroviara, care avea avantaje importante fata de tractiunea cu abur Trebuie subliniat ca tractiunea electrica pe caile ferate era relativ noua in lume si pentru a sustine aceasta afirmatie iata cateva date: - in anul 1879 Werner von Siemens construieste prima locomotiva electrica; - in anul 1889 este electrificata calea ferata de la Brighton din Anglia; - in anul 1895 este electrificata calea ferata de la Baltimore, SUA; - in anul 1899 este electrificata calea ferata Burgdorf-Thun din Elvetia Tractiunea electrica pe calea ferata, pe teritoriul Romaniei, a fost introdusa in anul 1906 pe traseul Arad - Ghioroc - Pancota si Ghioroc - Radna, linie cunoscuta si sub denumirea generica Linia Arad - Podgoria, deoarece facea legatura intre orasul Arad si localitatile dintr-o zona cu multe podgorii Pe aceasta linie circulau automotoare la care tractiunea era realizata de un motor de 60 CP cu benzina, care antrena un generator electric ce alimenta cu tensiunea de 500 V doua motoare electrice de tractiune, fiecare motor actionand cate o osie a vagonului Deoarece tractiunea termoelectrica avea o capacitate de transport si o fiabilitate reduse, s-a inceput, in anul 1912, electrificarea acestei linii, care a fost inaugurata la 10 aprilie 1913 Lungimea totala a liniei era de 58 km, alimentarea se facea in curent continuu la tensiunea de 1500 V prin pantograf, solutie considerata ca fiind avansata 28 Sursa: Manolea Ghe , 2012, istoria electrificarii caii ferate in Romania, la: http:  www agir ro universingineresc  istoria electrificarii caii ferate din rom nia 1854 html 106 la acea vreme Energia electrica era furnizata de centrala electrica din Arad si transportata, pe o linie de 15 kV si 42 Hz pana la Ghioroc Aici era transformata din curent alternativ in curent continuu cu ajutorul a doua grupuri convertizoare formate dintr-un motor sincron si un generator de curent continuu de 350 kW la 1650 V Trenul care a circulat pe acest traseu pana in anul 1989 era numit de banateni Sageata verde Profesorul i S Gheroghiu (1885-1968), la cererea Directiei Generale CFR, a realizat in anul 1913 un studiu privind electrificarea caii ferate Ploiesti - Predeal in acest studiu, i S Gheorghiu recomanda construirea a doua centrale hidroelectrice pe ialomita superioara la Dobresti si la Galma-Moroieni, realizate de altfel ulterior, prima in anii 1928 - 1930, iar a doua in anii 1952 - 1953 Tot in anul 1913 s-a pus problema executiei tronsonului electrificat de cale ferata Pietrosita - Moroieni - Sinaia, precum si prelungirea acesteia pana la Predeal, care la vremea aceea era statie de frontiera Dupa Primul Razboi Mondial, Serviciul Electrificarii din Directia Generala a Constructiilor de Cai Ferate reia problema, dar de data aceasta pentru linia Ploiesti - Predeal - Brasov in acelasi timp, apar foarte multe articole tehnice si stiintifice legate de tractiunea electrica Mai mult, in anul 1929 s-a votat o lege pe baza careia urma sa se construiasca un canal navigabil Arges - Bucuresti si o linie feroviara electrificata Bucuresti - Brasov Din motive economice, legea nu a fost pusa in aplicare Abia in anul 1959 incepe electrificarea liniei de cale ferata Brasov - Predeal - Campina La 27 decembrie 1960 a fost "plantat", in statia Predeal, stalpul metalic nr 69, montat de maistrul Liviu Vintila, pe fundatie de beton monolit, moment considerat inceputul lucrarilor de electrificare la Caile Ferate Romane La 1 august 1963 a fost terminat si trecut in probe tehnologice tronsonul Brasov - Predeal, prima cale ferata normala electrificata din Romania si care utilizeaza frecventa de 50Hz Deoarece nu se incepuse inca fabricarea locomotivelor electrice in Romania, pentru probe s-au utilizat locomotive electrice imprumutate de la Societatea Nationala de Cai Ferate din Franta La 9 decembrie 1965 a fost data in exploatare zona Brasov - Predeal, la 20 aprilie 1966 s-a deschis circulatiei si linia electrificata Predeal - Campina, extinsa apoi pana la Bucuresti si inaugurata la data de 16 februarie 1969 in anul 1967 Electroputere Craiova livreaza primele locomotive electrice Co-Co de 5 100 kW, construite dupa licenta ASEA Suedia, atat pentru uz intern, cat si pentru export (peste 1050 bucati) incepand cu anul 1968, aceasta locomotiva era echipata cu motoare electrice de tractiune fabricate la UCM Resita 107 in anul 1977 se introduce in exploatare prima rama electrica romaneasca formata din vagoane cu motoare electrice la toate cele patru osii ale fiecarui vagon motor Rama model experimental, realizata de iCPTT - Bucuresti avea patru vagoane cu puterea totala de 1 920 CP si dezvolta o viteza de 120 km ora Pornind de la modelul experimental realizat de iCPTT - Bucuresti, in anul 1983 Electroputere Craiova, in colaborare cu institutul de Cercetare- Proiectare CCSiT - ELECTROPUTERE Craiova, a fabricat rama electrica de transport suburban RES 1870 kW Proiectarea si realizarea seriei de 5 rame electrice suburbane de 1870 kW s-au facut initial pentru 4 vagoane motoare La cererea beneficiarului MTTc - DTV s-au introdus inca 2 vagoane remorca, unul de clasa i si altul de clasa a ii-a, realizandu-se astfel rama electrica de 6 vagoane Pentru satisfacerea condittlor de trafic specific CFR, s-a trecut la proiectarea ramei cu 6 vagoane de 2720 kW Aceasta rama, de conceptie si cu echipament, in totalitate, de fabricatie romaneasca, dar cu performante superioare ramei RES 1870 kW, s-a realizat si omologat in anul 1994, dar nu a fost, inca, folosita in trafic Anexa 2 Repere ale procesului de modernizare a parcului de locomotive, din dotarea CFR, in perioada 1911- 1948 in perioada 1911-1916, in parcul CFR au intrat 40 de locomotive tip 1C-h2 echipate cu supraincalzitor Schmidt, incadrate in seria 2034-2073 (Lacriteanu s, Popescu i , 2007) Din cauza razboiului, alte 20 de locomotive care ar fi trebuit livrate pentru CFR de fabrica Schwartzkopff din Berlin (CFR 2074-2093), au fost preluate de armata austriaca si numerotate kukHB 328 001-328-020 Proiectul constituit un succes, astfel incat, dupa anul 1920, CFR au comandat la uzinele SKODA inca 80 de exemplare din acest tip Cele 80 de locomotive comandate de CFR au fost livrate de uzinele SKODA in anii 1921-1922, la un pret de 2 625 000 coroane cehe Au fost utilizate in principal la tractiunea trenurilor de calatori, preponderent pe cai ferate secundare, dar si la tractiunea trenurilor mixte si de marfa Dupa incheierea razboiului, Administratia CFR preia tratativele cu fabrica germana Maffei si comanda alte 50 de locomotive Pacific, de acelasi tip cu cele livrate in anii 1913-1914 Datorita capacitatii reduse de productie a firmei J A Maffei in urma distugerilor razboiului, 30 de locomotive 108 din comanda sunt redirectionate spre fabrica Henschel & Sohn din Kassel Conform listei de fabricatie constructia celor 50 de locomotive s-a efectuat in anul 1922, dar pe placutele cu firma constructoare amplasate pe locomotivele 231 041-231 090, anul fabricatiei este 1923 Prima comanda pentru locomotivae D-h2 a fost transmisa de administratia CFR catre firma germana Hanomag, care a livrat pentru CFR in anul 1914 un numar de 6 locomotive de acest tip, numerotate 1531-1536 (Han 7451-7456 1914) Fata de tipul prusac G 81 29, frana cu abur a fost inlocuita cu frana automata Westinghouse, erau prevazute cu instalatie de ars pacura, nisipare actionate pneumatic in loc de manual si s-a renuntat la preincalzitorul de apa, ceea ce a determinat reducerea sarcinii pe osie de la 17 t la 16 t O alta diferenta importanta, care a determinat si scaderea puterii locomotivei, era diametrul cilindrilor de 630 mm in loc de 660 mm la tipul G 81 in final, a rezultat o varianta "usoara" a tipului G 81, cu aspect si dimensiuni exterioare identice Pretul locomotivelor era de 95 000 lei buc , iar reparatiile mari se efectuau la atelierele CFR Pascani Din cauza izbucnirii razboiului, cele 6 locomotive au fost expediate in Romania pe ruta Lemberg-Cernauti-iasi in anul 1915, CFR a comandat inca 15 locomotive in urma semnarii Conventiei de Armistitiu, Romania a primit din Franta un numar de 63 de locomotive, din care 15 erau de provenienta americana, iar restul de 48 de provenienta germana (30 tip G 81 si 18 tip P 8) Datorita lipsei de locomotive puternice pentru tractiunea trenurilor de marfa, cat si a rezultatelor bune obtinute cu cele 15 locomotive americane primite de Romania ca despagubiri de razboi, CFR a comandat in anul 1920, la fabrica Baldwin, 50 de locomotive seria 140 aproape identice cu cele utilizate de USATC in timpul razboiului 29 in primii ani ai secolului XX, administratia cailor ferate prusace resimtea lipsa unor locomotive puternice pentru tractiunea trenurilor de marfa Plecand de la experienta acumulata cu tipul G 7 (G 7 D-n2 si G 7 D-n2v), in anul 1902 este construit primul exemplar al unei noi serii denumita G 8 Noile locomotive aveau diametrul rotilor motoare de 1350 mm fata de 1250 mm la seria G 7, cilindri gemeni cu diametrul de 600 mm fata de cilindrii compound cu diametrul de 530 750 mm, o putere de 1100 CP fata de 780 CP si supraincalzitor in urma rezultatelor bune obtinute in exploatare, in anul 1913 este pusa in serviciu prima locomotiva seria G 8, varianta modernizata a tipului G 8 Succesul a fost total, iar intre anii 1913-1921 diverse fabrici de locomotive germane (Schichau, Henschel, Linke Hofmann, Jung, Orenstein & Koppel, Hohenzollern, Hanomag , etc ) au construit 4948 de exemplare, majoritatea pentru caile ferate prusace, dar si pentru alte cai ferate germane sau straine in timpul primului razboi mondial, locomotivele G 8 au fost cele mai utilizate pentru tractiunea trenurilor militare germane 109 Contractul incheiart la 5 aprilie 1920 intre Ministerul Lucrarilor Publice si fabrica Baldwin din Philadelphia, a fost aprobat prin Decretul regal nr 1498 05 04 1920 si prevedea livrarea a 50 de locomotive "Consolidation" (1D-h2), la pretul de 65 000 s bucata sau, in total, 3 250 000 s Plata s-a efectuat prin emitere de bonuri de tezaur incepand cu data de 1 august 1920, platibile lunar cu incepere de la 1 septembrie 1920, timp de 5 ani, cu o dobanda de 6% pe an Plata urma sa fie efectuata la Paris, in dolari americani, sau in compensatie cu produse petroliere, la alegerea guvernului roman Negocierile pentru definitivarea contractului au fost purtate personal de catre presedintele companiei Baldwin, Samuel M VAUCLAiN, care s-a deplasat personal la Bucuresti pentru a se intalni cu regele Romaniei, Ferdinant i Ca o premiera pentru lumea financiara din anii ’20, trebuie mentionat faptul ca o mare parte a platilor s-a facut cu petrol Astfel, s-a deschis calea pentru tranzactii "barter", modalitate de plata foarte des utilizata dupa aceasta cale in anul 1920, a fost incheiat un contract cu uzinele SKODA din Pilzen, pentru reparatii si constructii de locomotive noi Plata s-a efectuat, ca si in cazul contractului cu Baldwin, prin emiterea de bonuri de tezaur incepand cu anul 1921 si pana in toamna anului 1922, uzinele SKODA au livrat pentru CFR 80 de locomotive noi seria 130 (1C-h2) si 100 de locomotive noi seria 1402-3 (1D-h2) Contractul mai prevedea si efectuarea a 500 de reparatii generale interioare (RGi) la locomotive CFR din diverse serii in perioada imediat urmatoare incheierii primului razboi mondial si a crearii Romaniei Mari, Caile Ferate Romane resimteau o acuta lipsa de material rulant si in special de locomotive puternice pentru trenuri de marfa Din acest motiv, in anul 1920 au fost comandate in Germania 104 locomotive tip 1D-h2, construite dupa modelul prusac G 82, devenit ulterior DR 5620-29 Toate cele 104 locomotve comandate de CFR au fost livrate in anul 1921 de patru fabrici germane, dupa cum urmeaza, iar pretul de achizitie era de 2 450 000 Reichsmark: • Henschel 64 bucati (140 401-440 si 140 453-476); • Hanomag 12 bucati (140 441-452); • Jung 10 bucati (140 477-486); • Linke Hofman 18 bucati (140 487-504) Datorita rezultatelor bune obtinute in exploatare, CFR a mai achizitionat in anul 1926 de la DR inca 40 de locomotive seria 5620-29 Calitatile deosebite ale acestor locomotive puternice si relativ moderne au atras atentia sovieticilor, astfel incat dupa ocuparea Romaniei de trupele armatei rosii, in conformitate cu articolul 11 din Conventia de 110 Armistitiu semnata in anul 1945, un numar de 150 de locomotive CFR de cale normala si 25 de cale ingusta au fost predate catre URSS Dintre acestea, 125 de bucati au fost din seria 1402-5, adica 83% din parc Sporirea tonajelor trenurilor de calatori pe liniile C F R , determinata si de introducerea asa ziselor "vagoane directe" destinate centrelor importante de pe liniile secundare, precum si introducerea trenurilor rapide de coletarie, au impus utilizarea unui nou tip de locomotive pentru trenuri rapide, capabil sa remorce in palier un tonaj de 700 tf cu o viteza de 110 km h in urma studiilor intreprinse, administratia C F R a adoptat tipul 1D2-h2, dupa seria austriaca 214 Constructia noii serii de locomotive, 142 000, a fost incredintata de CFR uzinelor Resita si Malaxa Astfel, in perioada 1937-1940, au fost fabricate in cadrul acestor uzine romanesti 79 de locomotive tip 1D2-h2 (CFR 142 001-142 079), dintre care 37 de unitati la U D Resita si 42 de unitati la N Malaxa, Bucuresti in perioada 1919-1922 CFR a cumparat mai multe locomotive tip Eh2, necesare pentru inlocuirea locomotivelor cu putere mica si de constructie veche, existente in parc la acea data in acest scop, a fost ales tipul austriac 80, aflat in exploatare pe liniile din Austria, cu rezultate excelente, inca din anul 1909 (36 exemplare construite pentru kkStB intre anii 1909- 1911) si din care erau disponibile exemplare noi, cu livrare imediata Lipsa unor locomotive puternice pentru tractiunea trenurilor de marfa, al caror tonaj era in continua crestere, constituia una din marile probleme ale Administratiei CFR la inceputul anilor ’20 Pe langa o putere sporita, locomotivele trebuiau sa aiba si o sarcina pe osie redusa, care sa permita circulatia pe infrastructura CFR mult slabita in anii primului razboi mondial in anul 1920, CFR primise ca despagubiri de razboi, un numar de 30 de locomotive tip G 81 (D-h2), care aveau insa o sarcina pe osie de 17 t, mult prea mare pentru majoritatea liniilor de pe retea Din acest motiv, conducerea CFR a ales ca locomotiva "standard" pentru tractiunea trenurilor pe sectii de remorcare cu profil dificil, tipul KPEV G 10 (DR 57), care era produs pe fabricile germane inca din anul 1910 si a carui comportare in exploatare se dovedise a fi excelenta Primele comenzi de locomotive noi au fost transmise fabricilor germane in anul 1920 si s-au livrat 142 de locomotive pana in anii 1923-1924 La scurt timp dupa incheierea primului razboi mondial, in urma tratativelor purtate intre Uzinele Resita (UDR) si Ministerul Comunicatiilor, era semnat la 9 mai 1920 primul contract intre UDR si Directiunea Generala a CFR Aceasta avea o valabilitate de 20 de ani si prevedea ca UDR in maxim 5 ani sa poata construi 60 de locomotive anual, iar CFR se obliga sa 111 acorde societatii jumatate din comenzile pentru locomotive noi, necesare in fiecare an, precum si comenzi pentru reparatii de locomotive Societatea Uzinele de Fier si Domeniile din Resita, S A (UDR) a fost inregistrata ca persoana juridica romana la Registrul Comertului din Bucuresti sub numarul 338 1920, iar prin hotararea Consiliului de Ministri nr 1198 09 05 1920 s-a aprobat constructia fabricii de locomotive, garantata prin contractul mentionat mai sus (societatea mai construise 9 locomotive cu abur ecartament 948 mm, pentru uz industrial, intre anii 1872-1898) Este interesant de mentionat ca reparatia diverselor tipuri de locomotive cu abur pentru CFR incepuse la Resita inca de la 1 ianuarie 1920 si a constituit o pondere importanta in activitatea uzinei pana la inceputul anilor ’30, acumulandu- se astfel o experienta valoaroasa pentru constructia de locomotive noi incepand cu anul 1923, dupa stabilizarea situatiei cailor ferate, greu incercate in timpul primului razboi mondial, Administratia CFR s-a preocupat pentru innoirea parcului de material rulant si dotarea cu tipuri noi de locomotive in acest sens, CFR au emis comenzi pentru constructia de locomotive catre SOCOMET S A Bucuresti, care reprezenta, printre altele si fabrica de locomotive din cadrul UDR Anul 1926 avea sa marcheze un eveniment esential pentru dezvoltarea ulterioara a Cailor Ferate Romane: constructia in Romania a primei locomotive cu abur, pentru ecartament normal Urmand exemplul Resitei, inginerul Nicolae Malaxa semna la 31 mai 1927 cu Administratia CFR contractul nr 17104 pentru o perioada de 20 de ani, prin care se angaja sa construiasca locomotive noi Cu creditele obtinute in baza acestui contract si din fondurile obtinute prin reparatia de locomotive si vagoane pentru CFR, Malaxa a inceput constructia, langa halta CFR Titan din Bucuresti, a unei moderne fabrici de locomotive Constructia s-a desfasurat intr-un ritm nemaiintalnit in acel timp, astfel incat primul stalp al fabricii a fost ridicat la 1 ianuarie 1928, pe o zi cu viscol, iar prima locomotiva a fost livrata la CFR in ziua de 20 decembrie a aceluiasi an La 24 august 1929 Regia Autonoma CFR a incheiat cu societatea AEG (Allgemeine Elektrizitats Gesellchaft, Berlin) un contract pentru livrarea a 100 de locomotive noi, din care 20 de tipul P 8 si 80 de tipul G 10 Locomotivele tip G 10 au fost construite de diferite fabrici germane: AEG, Henschel, Krupp, Linke-Hofmann, Schichau si Borsig Predarea catre CFR urma sa fie facuta in trei loturi, astfel: 28 locomotive in decembrie 1929, 28 locomotive in luna ianuarie 1930 si 24 locomotive in februarie 1930 dupa cum rezulta insa in listele de fabricatie ale fabricilor constructoare, se pare insa ca tot lotul a fost livrat in anul 1930 112 Acesta a fost ultimul contract pentru achizitionarea de locomotive construite pentru CFR in afara Romaniei Proiecte pentru dotarea CFR cu locomotive puternice, tip 1E, necesare tractiunii trenurilor grele de marfa pe liniile cu declivitati mari din Romania, au fost in atentia administratiei inca din primul deceniu al secolului XX Totusi, aceste proiecte aveau sa se materializeze abia in anii celui de-al doilea razboi mondial, cand Romania era aliata Germaniei Pentru a face fata nevoilor de transport ale razboiului, CFR a obtinut de la DR (Deutsche Reichsbahn), in conditii foarte avantajoase, inchirierea a peste 100 de locomotive cu cinci osii cuplate, seriile 57, 50 si 52 Rezultatele foarte bune obtinute in special cu locomotivele DR seria 50 si 52, au determinat administratia CFR in anul 1943 sa comande in Germania locomotive noi, care urmau sa fie numerotate CFR 150 000 pentru seria DR 50 si 150 1000 pentru seria DR 52 Locomotivele DR 50 au fost concepute pentru a inlocui, treptat, la tractiunea trenurilor grele de marfa, locomotivele seria DR 57 10 (G 10) din care o parte erau deja invechite si a caror forta de tractiune devenise insuficienta pentru remorcarea tonajelor in continua crestere in anul 1941 Directiunea Generala CFR a reluat problema alegerii unui nou tip de locomotiva, destinata tractiunii trenurilor grele de marfa, care sa utilizeze pentru ardere numai carbuni indigeni Necesitatea introducerii in parcul CFR a acestui nou tip de locomotiva a fost dictata de sporirea cerintelor de transport, in special a unor marfuri sezoniere, cum erau cerealele, sfecla, lemnele si cheresteaua La sfarsitul anilor ’30, transporturile se desfasurau cu incetineala datorita faptului ca locomotivele existente nu puteau remorca trenuri grele pe linii cu rezistente caracteristice mari si nici nu se puteau indruma prea multe trenuri pe o sectie de remorcare, deoarece viteza de circulatii intre statii era redusa Sporirea capacitatii de transport era posibila prin sporirea puterii de remorcare a locomotivelor, fie prin dublarea liniei, fie prin sporirea numarului statiilor de incrucisare Deoarece in anul 1941 Romania avea relatii apropiate cu Germania, atat militare cat si economice, CFR a studiat cu atentie experienta cailor ferate germane referitoare la tipurile de locomotive grele pentru trenuri de marfa La 11 iunie 1948 Uzinele Malaxa au fost nationalizate, iar profilul productiei acestora a suferit o schimbare importanta, pentru a satisface obligatiile Romaniei fata de URSS in contul Conventiei de Armistitiu, semnata la 26 10 1945 S-au fabricat vagoane cisterna, vagoane platforma pe boghiuri pentru transportat tehnica militara, grupuri de foraj cu motoare Diesel, tractoare cu senile, utilaje pentru fabrici de ciment, locomotive diesel si cu abur pentru ecartament ingust, motoare Diesel de diverse puteri, 113 echipamente de frana Constructia de locomotive cu abur grele a fost sistata si acestea se vor produce numai la Resita Anexa 3 Situatia retelei feroviare din Romania, in perioada interbelica, la nivel judetean Harta administrativa a Romaniei in anul 1938 (https:  www google com search?q=harta+pe+judete+a+romaniei+interbelice& num=100&site=webhp&tbm=isch&imgil=pP5CXFspSVD12M% 253A%253Bhttps%253A%252F%252Fencryptedtbn2 gstatic com%252Fimages%253Fq%253Dtbn%253AANd9GcRhaBxyEozty1zbfTs7hTPOXQM5HCtKwiwop60kq- 9Ugu2ObFT0%253B1744%253B1270%253BKZX1 f6TKsiJOM% 253Bhttp%25253A%25252F%25252Fro wikipedia org%25252Fwiki%25252FJude%25252525C8%252525259Bele interbelice ale R egatului Rom%25252525C3%25252525A2niei&source=iu&usg= AU85WBclezOrm5ENaRgReLcMXig% 3D&sa=X&ei=8CAjU72HKub54QTuoiCACQ& ved=0CDYQ9QEwAg#facrc= &imgdii= &imgrc=yRy5KH3piySHM% 253A%3BKZX1 f6TKsiJOM%3Bhttp%253A%252F%252Fupload wikimedia org%252Fwikipedia%252Fcommons%252Ff%252Ffe%252FRomania 1938 png%3Bhttp%253A%252F%252Fro wikipedia org%252Fwiki%252FJude% 2525C8%25259Bele interbelice ale Regatului Rom%2525C3%2525A2niei%3B3023%3B2207) 114 in conformitate cu lucrarea " Portretul Romaniei interbelice" de Mircea ivanoiu, Lidia Gheorghiu-Bradley, realizata in anul 2013 (http:  romaniainterbelica memoria ro ), situatia infrastructurii de transport feroviar, la nivel judetean prezenta urmatoarele caracteristici: Nr crt Judet Caracteristici ale retelei feroviare judetene 1 Alba Judetul Alba este strabatut de o retea totala de cale ferata de 133 km, din care: 64 km linii principale simple, 21 km linii secundare simple si 48 linii inguste itinerarii principale: Exprese: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta - Viena -Paris) Rapide: Bucuresti - Arad - Decebal si Bucuresti - Oradea - Episcopia Bihorului (Bucuresti - Viena - Paris) Accelerate: Bucuresti - Oradea - Halmeu (Praga), Bucuresti -Arad Statii importante: Teius, Alba -iulia, Vintul-de-Jos, Zlaina, Aiud, Abrud 2 Arad Judetul Arad este strabatut de o retea totala de cale ferata de 406 km, din care: 24 km linii principale, linii principale simple 120 km si linii secundare simple 262 km itinerarii principale: Exprese si Rapide: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta -Viena -Paris) Accelerate: Bucuresti - Arad; Timisoara - Arad - Oradea Statii importante: Arad, Decebal, Santana, Nadab, Otlaca, ineu, Cermeiu Pe langa liniile de mai sus, exploatate de CFR, mentionam si linia particulara Sebis - Baile Moneasa 3 Arges Judetul Arges este strabatut de o retea totala de cale ferata de 157 km, din care: 100 km linii principale simple si 57 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: (Simplon) Bucuresti - Timisoara - Jimbolia (Belgrad -Paris) Accelerate: Bucuresti -Timisoara, Bucuresti - Sibiu Statii importante: Pitesti, Costesti, Curtea de Arges 4 Bacau Judetul Bacau este strabatut de o retea totala de cale ferata de 169 km, din care: linii principale simple 135 si linii secundare simple 34 km itinerarii principale: Rapide si Accelerate: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova) Statii importante : Bacau, Tg -Ocna, Comanesti, Moinesti 5 Baia Judetul Baia este strabatut de o retea totala de cale ferata de 107 km, din care 82 km linii principale simple si 25 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide si Accelerate: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia , Berlin , Praga, Moscova) Statii importante: Pascani, Dolhasca, Falticeni 115 6 Balti Judetul Balti este strabatut de o retea totala de cale ferata de 171 km, din care: 48 km linii principale simple si 123 km linii secundare simple itinerarii importante : Accelerate : Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova ) Statii importante : Balti, Vasile Lupu 7 Bihor Judetul Bihor este strabatut de o retea totala de cale ferata de 391 km, din care: 121 km linii principale simple si 270 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide : Bucuresti - Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris) Accelerate: Oradea - Halmeu (Praga) ; Arad - Oradea Statii importante: Oradea, Oradea - Venetia, Episcopia Bihorului, iosia, Sacuieni, Vascau, Teius, Holod, Sambasag, Rogoz, Dobresti, Ciumeghiul Nou, Baile Felix 8 Botosani Judetul Botosani este strabatut de o retea de cale ferata de 130 km, din care: 21 km linii principale simple si 109 km linii secundare simple itinerarii principale : Rapide si Accelerate : Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia - Berlin - Praga - Moscova) Statii importante : Botosani, Veresti, Leorda 9 Braila Judetul Braila este strabatut de o retea de cale ferata de 130 km, repartizata astfel: 90 km linii principale simple, 3 km linii secundare duble si 37 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide : Bucuresti - Galati Accelerate: Bucuresti - Galati si Buzau - Constanta Statii importante: Braila si N Filipescu 10 Brasov Judetul Brasov este strabatut de o retea de cale ferata de 199 km, repartizata astfel: 74 km linii principale si 125 km linii secundare simple itinerarii principale: Exprese: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta - Viena -Paris) Rapide: Bucuresti - Arad - Decebal si Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris) Accelerate: Bucuresti - Oradea - Halmei (Praga), Bucuresti - Arad Statii importante: Brasov, Zarnesti, Harman Pe langa liniile de mai sus, exploatate de CFR, mentionam si linia Brasov- Satulung, exploatata de o societate particulara 11 Buzau Judetul Buzau este strabatut de o retea de cale ferata de 81 km, repartizata astfel: 35 km linii principale duble si 46 km linii principale simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova), Bucuresti- Galati Accelerate: Bucuresti -iasi - Chisinau (Kiev - Moscova); Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova), Bucuresti - Galati Statii importante: Buzau, Mizil Pe langa liniile de mai sus, exploatate de CFR, mentionam si linia Buzau- Nehoiasu, exploatata de o societate particulara 116 12 Cahul Judetul Cahul este strabatut de o retea totala de cale ferata de 99 km (linii secundare simple) Statii importante: iargara 13 Caliacra Judetul Caliacra este strabatut de o linie secundara simpla de cale ferata de 72 km Statii importante: Bazargic, Oboriste 14 Campulung Judetul Cimpulung este strabatut de o retea totala de cale ferata de 133 km linii secundare simple itinerarii principale: Accelerate: Darmanesti-Vatra-Dornei Statii importante: Campulung, Gura-Humorului, Vama, Pojorata, Vatra-Dornei 15 Caras Reteaua totala de cale ferata a judetului este 156 km linii secundare simple Statii importante: Resita, Oravita, Anina, Berzovia, Vasiova 16 Cernauti Judetul Cernauti este strabatut de o retea de cale ferata in lungime de 253 km, repartizata astfel: 51 km linii principale simple si 102 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide si Accelerate: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova) Pe langa liniile de mai sus, mentionam si linia stefanesti - Babin spre Jasienow Polny, exploatata conform conventiei dintre C F R si C F Polone 17 Cetatea Alba 18 Ciuc Judetul Ciuc este strabatut de o retea de cale ferata in lungime de 156 km, repartizata astfel: 114 km linii principale simple si 42 km linii secundare simple Statii importante: Ciceu, Mercurea Ciuc 19 Cluj Judetul Cluj este strabatut de o retea de cale ferata in lungime de 196 km, din care: 118 km linii principale simple si 78 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta, Viena, Paris) Accelerate: Bucuresti - Halmeu (Praga) Statii importante: Cluj, Apahida, Calatele, Mihai Viteazu, Ciucea 20 Constanta Judetul Constanta este strabatut de o retea de cale ferata in lungime de 270 km: din care 60 km linii principale duble si 204 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Constanta Accelerate: Bucuresti - Constanta si Buzau - Constanta Statii importante: Constanta (oras, port, Palas) Medgidia, Cernavoda, Eforie, Carmen-Sylva 21 Covurlui Judetul Covurlui este strabatut de o retea de cale ferata in lungime de 153 km, din care 60 km linii principale - 43 km linii principale simple si 110 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide si Accelarate: Bucuresti - Galati Statii importante: Galati, Barbosi 22 Dambovita Judetul Dambovita este strabatut de o retea totala de cale ferata de 121 km, din care: 55 km linii principale simple si 66 km linii secundare simple 117 itinerarii principale: Rapide (Simplon): Bucuresti - Timisoara - Jimbolia Accelerate: Bucuresti - Timisoara si Bucuresti - Sibiu Statii importante: Titu, Targoviste, Pietrosita 23 Dolj Judetul Dolj este strabatut de o retea totala de cale ferata de 174 km, din care: 51 km linii principale simple si 123 km linii secundare simple itinerarii principale : Rapide (Simplon): Bucuresti - Timisoara - Jimbolia (Belgrad - Paris) Accelerate: Bucuresti - Timisoara Statii importante: Craiova, Filiasi, Calafat 24 Dorohoi Judetul Dorohoi este strabatut de o linie secundara de cale fereata in lungime totala de 47 km Statii importante: Dorohoi 25 Durostor 26 Fagaras 27 Falciu Judetul Falciu este strabatut de o retea de cai ferate in lungime totala de 56 km din care: 15 km linii principale simple si 3 km linii inguste simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev - Moscova) Statii importante: Crasna, Husi 28 Gorj Judetul Gorj este strabatut de o linie ferata secundara simpla de 53 km Statii importante: Tg -Jiu 29 Hotin Judetul Hotin este strabatut de o linie secundara simpla de cale ferata de 141 km Statii importante : Larga, Sulita 30 Hunedoara Judetul Hunedoara este strabatut de o retea totala de cale ferata in lungime de 285 km, din care: 91 km linii principale simple si 194 km linii secundare simple itinerarii principale: Exprese si Rapide: Bucuresti -Arad- Decebal (Budapesta, Viena, Paris) Accelerate: Bucuresti-Arad Statii importante: Simeria, ilia, Deva, sibot, Hunedoara, Cugir, Lupeni, Subcetate, Brad 31 ialomita Judetul ialomita este strabatut de o retea totala de cale ferata in lungime de 302 km, din care: 97 km linii principale simple si 205 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti-Constanta Accelerate: Bucuresti-Constanta, Buzau - Constanta Statii importante: Ciulnita, Fetesti, Calarasi, Slobozia, tandarei, Urziceni 32 iasi Judetul iasi este strabatut de o retea totala de cale ferata in lungime de 174 km, din care : 14 km linii principale duble, 70 linii principale simple si 90 km linii secundare simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova) Statii importante: iasi, Podul iloaiei, Harlau 118 33 ilfov Judetul i este strabatut de o retea totala de cale ferata de 259 km, din care 40 km linii principale duble, 87 linii principale simple si 87 km linii secundare simple itinerarii principale: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta, Viena, Paris) ; Bucuresti - Timisoara - Jimbolia ( Belgrad, Paris) ; Bucuresti - Arad - Decebal ; Bucuresti - Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta, Viena, Paris), Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Moscova, Praga) ; Bucuresti - Constanta ; Bucuresti - Oradea - Halmeu (Praga); Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova) ; Bucuresti - Sibiu ; Bucuresti - Oltenita ; Bucuresti -Pitesti - Curtea de Arges ; Bucuresti - Golesti - Campulung ; Bucuresti - Titu - Pietrosita Statii importante: Bucuresti (Nord, Est, Sud, BM ), Chitila, Oltenita 34 ismail Judetul ismail este strabatut de o linie secundara simpla de cale ferata de 61 km (linia Galati - Basarabeasca) Statii importante: Reni 35 Lapusna Judetul Lapusna este strabatut de o retea totala de cale ferata de 119 km, din care: 61 km linii principale simple si 58 km linii secundare simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti- iasi - Chisinau (Kiev, Moscova) 36 Maramures Judetul Maramures este strabatut de o retea totala de cale ferata de 131 km, din care 92 km linii secundare simple si 39 km linii inguste Pe langa liniile de mai sus, exploatate de CFR, mentionam linia particulara Viseu- Valea Babei itinerarii importante: Accelerate: Valea Viseului, Dragos - Voda (Praga) Statii importante: Valea Viseului, Dragos Voda, Sighet, Sugatag 37 Mehedinti Judetul Mehedinti este strabatut de o retea totala de cale ferata principala simpla de 96 km itinerarii principale: Rapide: (Simplon) Bucuresti - Timisoara - Jimbolia (Belgrad - Paris) Accelerate: Bucuresti - Timisoara Statii importante : Turnu- Severin, Varciorova 38 Mures Judetul Mures este strabatut de o retea totala de cale ferata de 305 km, din care: 124 km linii principale simple, 5 km linii secundare simple si 176 linii inguste simple Pe langa linii de mai sus exploatate de CFR, mentionam linia particulara Reghin - Lapusna Statii importante: Targu-Mures, Sovata-Bai, Reghin, Band, Toplita, iuda 39 Muscel Judetul Muscel este strabatut de o retea totala de cale ferata de 85 km, din care: 30 km linii principale simple, 55 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide (Simplon) Bucuresti- Timisoara- Jimbolia Acelerate: Bucuresti-Timisoara, Bucuresti-Sibiu 119 Personal: Bucuresti- Golesti- Campulung Statii importante: Golesti, Campulung 40 Nasaud Judetul Nasaud este strabatut de o retea totala de cale ferata de 171 km formata din linii secundare simple Statii importante : Bistrita, Magherus sieu, Bistrita-Bargaului, Susenii-Bargaului, Dornisoara, ilva-Mica, Rodna-Veche 41 Neamt Judetul Neamt este strabatut de o linie secundara simpla de cale ferata de 36 km Statii importante: Piatra 42 Odorhei Judetul Odorhei este strabatut de o retea totala de cale ferata de 77 km, din care: 71 km linii secundare simple si 6 km linii inguste simple Statii importante: Odorhei, Praid 43 Olt Judetul Olt este strabatut de o retea totala de linie ferata principala simpla de 44 km itinerarii principale: Rapide: (Simplon) Bucuresti - Timisoara - Jimbolia (Belgrad -Paris) Accelerate: Bucuresti -Timisoara, Bucuresti - Sibiu Statii importante: Slatina 44 Orhei Judetul Orhei este strabatut de o linie secundara simpla de cale ferata de 33 km Statii importante: Mateuti, Rezina 45 Prahova Judetul Prahova este strabatut de o retea de cale ferata de 220 km, repartizata astfel: 89 km linii principale - 49 km linii principale simple si 125 km linii secundare simple itinerarii principale: Exprese: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta - Viena -Paris) Rapide: Bucuresti - Arad - Decebal si Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris), Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova), Bucuresti - Galati Accelerate: Bucuresti - Oradea - Halmei (Praga), Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova), Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda, Bucuresti - Arad, Bucuresti - Galati Statii importante: Ploiesti (Sud, Vest), Campina, Baicoi, Sinaia, Predeal, Buda Pe langa liniile de mai sus, exploatate de C F R , mentionam si liniile: Ploiesti Sud - Valeni - Maneciu si Baicoi - Moreni, exploatate de judet 46 Puina Judetul Puina este strabatut de o retea totala de cale ferata de 136 km, din care: 33 km linii principale duble, 74 km linii principale simple si 29 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti-Cernauti-Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova) Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova) si Bucuresti-Cernauti-Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova) Statii principale: Focsani, Marasesti, Adjud, Odobesti, Panciu in judetul Puina se mai afla linia ferata Marasesti-Soveja, exploatata de particulari 120 47 Radauti Judetul Radauti este strabatut de o retea de cai ferate in lungimetotala de 122 km, din care: 31 km linii principale si 91 km linii secundare simple itinerare principale: Rapide si Accelerate: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga, Moscova) Statii importante : Dornesti, Radauti, Siret 48 Ramnicul Sarat Judetul Ramnicul Sarat este strabatut de o linie principala simpla de cale ferata, in lungime de 47 km itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsovia, Berlin, Praga Moscova) Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda Statii importante: Ramnicul-Sarat 49 Roman Judetul Romaneste strabatut de o retea totala de cale ferata de 97 km, din care: 52 km linii principale simple si 45 linii secundare simple itinerarii principale: Rapide si accelerate : Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda Statii importante: Roman 50 Romanati Judetul Romanati este strabatut de o retea totala de cale ferata de 132 km, din care: 58 km linii principale simple si 74 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide (Simplon): Bucuresti - Timisoara - Jimbolia (Belgrad - Paris) Accelerate: Bucuresti - Timisoara ; Bucuresti - Piatra Olt - Sibiu Statii importante: Piatra Olt, Caracal, Corabia 51 Salaj Judetul Salaj este strabatut de o retea totala de cale ferata de 323 km, din care 81 km linii principale simple, 237 km linii secundare simple si 5 km linii inguste simple itinerarii principale: Accelerate : Bucuresti - Oradea - Halmeu (Praga) Statii importante: Carei, Valea lui Mihai, Ghilvaci, Sarmasag, simleul-Silvaniei, Cehul-Silvaniei, Jibou, Zalau 52 Satu-Mare Judetul Satu-Mare este strabatut de o retea totala de cale ferata de 291 km, din care: 27 km linii principale simple si 106 km linii inguste simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - Oradea - Halmeu (Praga) Statii importante: Satu-Mare, Halmeu, Baia-Mare, Baia-Sprie, Firiza de Jos, Bicsad, somcuta -Mare 53 Severin Judetul Severin este strabatut de o retea totala de cale ferata de 254 km, din care: 147 km linii principale simple si 107 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Timisoara - Jimbolia - (Belgrad - Paris) Accelerate: Bucuresti - Timisoara Statii importante: Lugoj, Caransebes, Baile Herculane, Orsova 54 Sibiu Judetul Sibiu este strabatut de o retea totala de cale ferata de 147 km, din care: 69 km linii principale simple si 78 km linii secundare simple 121 itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - Podul Olt - Sibiu Statii importante: Sibiu, Cisnadie, Podul-Olt, Cornatel, Vurpar 55 Somes Judetul Somes este strabatut de o retea totala de cale ferata de 137 km linii inguste simple Statii importante: Dej, Gherla, Rastoci, Rus, ileanda, Galgau, Glod si Letca 56 Soroca Judetul Soroca este strabatut de o retea de drumuri de cale ferata de 178 km de linii secundare simple Statii importante: Lipnic, Atachi, Volcinet, Rogojeni 57 Storojinet 58 Suceava Judetul Suceava este strabatut de o retea totala de cale ferata de 55 km, din care: 24 linii principale simple si 31 km linii secundare simple itinerarii principale: Rapide si Accelerate: Bucuresti - Cernauti - Grigore Ghica Voda (Varsova - Berlin - Praga - Moscova) Accelerate: Darmanesti - Vatra Dornei Statii importante: Darmanesti, Suceava, Burdujeni, Aron Pumnul 59 Tarnava Mare Judetul Tarnava Mare este strabatut de o retea totala de cale ferata de 222 km, din care: 158 km linii principale simple si 64 km linii inguste simple itinerarii principale: Exprese: Bucuresti - Arad - Decebal si Oradea - Episopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris) Rapide: Bucuresti - Arad - Decebal (Budapesta - Viena - Paris) Accelerate: Bucuresti - Oradea- Halmeu (Praga) ; Bucuresti -Arad Statii importante: Sighisoara, Copsa-Mica, Medias, Vanatori, Agnita 60 Tarnava Mica Judetul Tarnava Mica este strabatut de o retea totala de cale ferata de 134 km, din care: 59 km linii principale simple si 75 km linii secundare simple itinerarii principale: Exprese: Bucuresti - Arad - Decebal si Oradea - Episopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris) Accelerate: Bucuresti - Oradea - Halmeu (Praga) ; Bucuresti -Arad Statii importante: Blaj, Diciosanmartin 61 Tecuci Judetul Tecuci este strabatut de o retea totala de cale ferata de 79 km, din care: 12 km linii principale duble si 67 km linii principale simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau (Kiev, Moscova) Statii principale: Tecuci 62 Teleorman Judetul Teleorman este strabatut de o retea totala de linie ferata in lungime totala de 179 km (linii secundare simple) Statii importante: Turnu-Magurele, Rosiorii-de-Vede, Zimnicea 63 Tighina Judetul Tighina este strabatut de o retea totala de cale ferata de 266 km linii secundare Statii importante: Tighina, Basarabeasca, Abaclia 64 Timis-Torontal Reteaua totala de cale ferata a judetului este de 731 km, din care: 130 km linii principale si simple si 602 km linii secundare simple Judetul este intaiul pe tara in privinta lungimii retelei itinerarii principale: Rapide (Simplon): Bucuresti - Timisoara - 122 Jimbolia (Belgrad - Paris) Accelerate: Bucuresti - Timisoara ; Timisoara - Arad - Oradea Statii importante: Timisoara, Jimbolia, Jebel, Liebling, Lovrin, Voiteni, Buzias, Periam 65 Trei Scaune Judetul Trei Scaune este strabatut de o retea totala de cale ferata de 107 km (linii secundare simple) Statii importante: Sf Gheorghe, Targul-Sacuesc, Bretcu 66 Tulcea Judetul Tulcea este strabatut de o linie de cale ferata -secundara simpla de 20 km Statii importante: Babadag, cap de linie Prelungirea liniei de la Babadag la Tulcea este pe cale de executie 67 Turda Judetul Turda este strabatut de o retea totala de cale ferata de 199 km, din care: 74 km linii principale simple, 41 km linii inguste simple si 41 linii inguste itinerarii principale: Rapide: Bucuresti - Oradea - Episcopia Bihorului (Budapesta - Viena - Paris) Accelerate: Bucuresti - Oradea- Halmeu (Praga) Statii importante: Turda, Campia Turzii, Rasboeni, Ludus 68 Tutova Judetul Tutova este strabatut de o retea totala de cale ferata de 129 km, din care: 47 km linii principale simple si 82 km linii inguste simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - Chisinau (Kiev, Moscova) Statii importante : Barlad, Zorleni 69 Valcea Reteaua totala de cale ferata a judetului este de 76 km, repartizata astfel: 70 km linii principale si 6 km linii secundare simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - Piatra Olt - Sibiu Statii importante: Ramnicu-Valcea, Dragasani, Calimanesti, Raureni, Ocnita 70 Vaslui Judetul Vaslui este strabatut de o retea totala de cale ferata de 91 km, din care: 65 km linii principale simple si 26 km linii secundare simple itinerarii principale: Accelerate: Bucuresti - iasi - Chisinau ( Kiev, Moscova) Statii importante: Vaslui, Buhaesti 71 Vlasca Reteaua totala de cale ferata a judetului este de 128 km linii secundare simple Statii importante: Giurgiu si Videle Anexa 4 Evolutii ale sistemelor de transport feroviar, pe plan mondial, in perioada 1950-1990 Dupa anul 1945, incep sa apara si automotoarele diesel de mare viteza Traditia trenurilor automotoare diesel de mare viteza "Der Fliegende Hamburger" (Germania), "Flying Dutchman" (Olanda) si "Zephyr" (SUA), este continuata de trenurile "HST" (Marea Britanie), "LRC" (Canada), "SPV" 123 (SUA), "XPT" (Australia) in Europa sunt realizate in anul 1957 ramele automotoare diesel "Trans-Europ-Express" (TEE), care faceau curse intre Franta, RFG, Luxembourg, Belgia, Olanda, italia si Elvetia Ramele TEE erau echipate cu 2-3 motoare diesel, avand o putere individuala de 1100 CP Ulterior, ramele diesel TEE vor fi inlocuite de rame automotoare electrice (http:  www railnet ro viewtopic php?f=119&t=2010) tarile in care se aplica cu succes solutia ramelor automotoare diesel de mare viteza (adica cele ce atingeau viteze de peste 200 km h) erau: Marea Britanie, Franta, Germania si Japonia Aceste tari puternic industrializate formau "clubul celor 4" ("Le club des quatre") in afara Europei, dupa anul 1945, trenuri de mare viteza, cu tractiune diesel, au mai fost: "LRC" ("Light, Rapid, Confortable") in Canada, care a atins, la 10 martie 1976, viteza maxima de 207 km h, si "XPT" ("Express Passenger Train"), in Australia, care a atins, la 6 septembrie 1981, viteza maxima de 183 km h in anul 1959, in Japonia se incepe constructia liniei de mare viteza Tokaïdo - Shinkansen Aceasta a fost data in exploatare la 1 octombrie 1964, cu ocazia Jocurilor Olimpice de la Tokio Denumita Shinkansen, aceasta retea feroviara s-a extins foarte mult, unind majoritatea marilor orase puternic industrializate si devenind celebra in intreaga lume La 30 noiembrie 1979, pe tronsonul Tohoku - Shinkansen, se atingea viteza maxima de 319 km h in perioada anilor 1960 si Franta preia acest concept al liniilor de mare viteza si incepe realizarea celebrei retele TGV (train a grande vitesse) La 26 februarie 1981 , trenul electric automotor francez TGV atingea pe linia Paris - Lyon viteza record de 380 km h Era vorba de o rama automotoare electrica experimentala TGV-016 Aceasta era formata din cinci vagoane, avea o lungime de 144 m si o greutate de 307 tf Tractiunea se realiza prin intermediul a 12 electromotoare, fiecare avand o putere de 537,5 kW Explorarea unui nou domeniu de viteze in transportul feroviar solicita, insa, reevaluarea transportului feroviar Pentru prima data, transportul feroviar de calatori (pentru distante de peste 500 km) devenea competitive, raportat la cel aerian Ulterior, reteaua TGV a fost extinsa, realizand legaturi rapide intre marile orase francize in ceea ce priveste vagoanele de calatori, si acestea se modernizeaza, atat sub raportul elementelor de siguranta (folosirea franelor electropneumatice, a suspensiilor hidropneumatice, etc), cat si sub raportul elementelor de confort a pasagerilor (inlocuirea vechiului sistem de incalzire cu aburi cu incalzirea electrica, noile materiale si finisaje, sistemele video si acustice de informare a calatorilor, etc) inca din anul 1960 trenul 124 "Mistral", de pe ruta Paris-Marsilia, reusea performanta de "stabilitate desavarsita" (se putea mentine, pe o suprafata plana, un pahar plin cu apa, in timpul mersului, fara varsa din continut) De asemenea, se extinde si utilizarea trenurilor automotoare (diesel sau electrice) Referitor la realizarea de noi retele feroviare, cele mai multe sunt realizate in: URSS (intre 1974-1985 este realizata cea de-a doua linie transiberiana, intre Taiset-Komsomolsk-pe-Amur), China (in anul 1955 este realizata linia ferata transmongola, intre Ulan Ude-Ulan Bator-Beijing, care racordeaza China, prin transiberian, cu Europa; in annul 1962 trenul atinge desertul Taklamakan, ajungand la Urumqi; de abia in anul 1990 linia este prelungita de la Urumqi pana la granita sovietica, facandu-se o noua legatura intre China si Asia centrala; in anul 1984 se termina si linia pana la Golmund), Vieinam, iran (in anul 1957 se termina linia Teheran- Mashad; de asemenea, o alta linie este realizata pana la Tabriz, facand legatura cu Turcia si URSS), Australia (unde s-a depus un efort deosebit pentru trecerea tuturor liniilor ferate importante la ecartamentul normal, iar in anul 1980 este terminata linia ferata normala Tarcoola-Allice Springs, care inlocuieste vechea linie ingusta, in anul 1982 Adelaide erau legate de restul retelei prin cai ferate cu ecartament normal), iugoslavia (in anul 1976 este inaugurata linia Belgrad-Bar), Albania (in anul 1986 era inaugurata linia Podgorita-pe atunci Titograd-Schoder, iar, ulterior, si linia Schoder- Durres, Albania fiind astfel ultima tara care este racordata la reteaua feroviara europeana), si in alte tari (http:  www railnet ro viewtopic php?f=119&t=2010) Anexa 5 Comparatii ale duratei de deplasare a trenurilor, pe principalele rute din Romania in diferite perioade de timp Ruta Anul inaugurarii Distanta (km) Durata calatoriei inainte de 1880 Durata calatoriei in 1939 Durata calatoriei in 2014 Oradea-Cluj 1871 148 5h 30 min 2h 25 min 2h 30 min Alba iulia- Arad 1868 211 8h 45 min 2h 30 min 3h 35 min 125 iasi - Roman 1874 115 3h 40 min 3h 20 min 1h 30 min Cluj - Brasov 1873 332 20h 6h 20 min 6h 40 min Timisoara - Arad 1871 57 3h 30 min 55 min 51 min Bucuresti - Varciorova 1879 381 8h 30 min 6h 5h 20 min Simeria - Petrosani 1870 80 4h 30 min 2h 30 min 1h 50 min Cernavoda - Constanta 1860 60 3h 35 min 40 min Caransebes - Timisoara 1876 98 4h 5min 1h 20 min 1h 10 min Mai jos prezentam timpii de calatorie intre Bucuresti si cateva mari orase ale tarii si cum au evoluat acestia in trei momente importante: anul inceperii marelui razboi, anul de dinaintea revolutiei si anul 2014 in tabele este trecut si numarul de trenuri de pe o anumita ruta pentru a se vedea cum au variat in cei 75 de ani, iar durata este pentru cel mai rapid tren dintre toate care au circulat sau circula Numarul de trenuri este pentru un singur sens de mers deoarece fiecare tren are "perechea" sa care face drumul la intors Bucuresti - Timisoara 578 km pe ruta din 1939, 533 km in 1988 si 2014 Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 3 9 h 17 min 1988 5 7 h 50 min 2014 5 8 h 30 min Magistrala spre Timisoara avea un traseu diferit si mai lung inainte de razboi, trenurile trecand prin Pitesti si Piatra Olt, nu prin Videle si Rosiori ca in prezent Consecinta este ca ruta din prezent este cu 45 km mai scurta 126 Bucuresti - Brasov 166 km Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 15 3 h 10 min 1988 22 2 h 40 min 2014 19 2 h 24 min Trenurile circula de 135 de ani intre Bucuresti si Brasov, relatia fiind una esentiala, intrucat reprezinta legatura principala dintre Muntenia si Ardeal Lucrarile terminate acum cativa ani au rezolvat problemele de intarzieri pe distanta Predeal - Campina, iar acum o serie de personale parcurg distanta in 3 ore si 40 minute, in timp ce in 1939 un tren care oprea in toate statiile putea face drumul in cinci ore si jumatate Acum exista si trei trenuri particulare Regiotrans, insa o mare diferenta fata de anii la care ne raportam in analiza este ca s-au imputinat trenurile personale, astfel ca pentru cei din localitatile mai mici trenul nu mai este o optiune viabila Bucuresti - Oradea 650 km Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 4 13 h 45 min 1988 2 9 h 57 min 2014 1 12 h 33 min Cei 650 km dintre Bucuresti si Oradea erau parcursi in 21 de ore de catre un personal care oprea in circa 100 de statii Cel mai rapid tren facea cu sapte ore mai putin acum sapte decenii, insa in 2014 singurul tren direct face peste 12 ore din cauza lucrarilor Acum 25 de ani, cele mai rapide percechi de trenuri faceau sub zece ore 127 Bucuresti - Buzau 128 km Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 16 1 h 28 min 1988 28 1 h 35 min 2014 22 1 h 51 min Pe nici o alta ruta nu circula atat de multe trenuri precum pe Bucuresti - Buzau, deservita de 22 de perechi de trenuri, din care trei ale companiei particulare Transferoviar Cel mai rapid automotor parcurgea in 1939 distanta in mai putin timp decat in zilele noastre, dar personalele parcurgeau si in pestre trei ore distanta, in timp ce in prezent poate dura doar doua ore si opt minute Bucuresti - Suceava 450 km Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 6 7h 7 min 1988 8 5 h 53 min 2014 5 6 h 30 min Pe distanta Bucuresti - Suceava timpii calatoriei nu s-au schimbat mult in toti acesti ani Marea diferenta este ca magistrala mergea in 1939 dincolo de Vicsani, pana la Cernauti si Oraseni, aproape de granita polona de atunci Calatoria de la Bucuresti la Cernauti dura noua ore si jumatate Bucuresti - Constanta 235 km Anul Numar trenuri directe Cel mai rapid tren 1939 10 2 h 28 min 1988 15 2 h 34 min 2014 7 2 h 48 min 128 Drumul spre Constanta a fost mereu important si mai ales aglomerat pe timpul verii, cand lumea mergea la Mamaia, care pe atunci avea tren, sau la Carmen Sylva (fostul nume al statiunii Eforie Sud) Automotoarele puteau parcurge drumul in doua ore si jumatate atunci si acum se fac sub trei ore, insa ruta a capatat un renume negative pe care greu si-l va pierde, din cauza intarzierilor uriase din ultimii ani Totusi, in ultimele luni, lucrurile s-au mai pus la punct Magistrala Bucuresti - Constanta cunoaste cele mai mari variatii intre numarul de trenuri care circula iarna si care circula vara Calatorii internationale cu trenul Ruta Durata in 1939 Durata in 2014 Bucuresti - Budapesta 15 h 14 h Bucuresti - Viena 19 h 17 h Bucuresti - Venetia 29 h 27 h Bucuresti - Paris 40 h 30 h Bucuresti - Cracovia 22 h 25 h Bucuresti - Lvov 14 h 20 h Bucuresti - Chisinau 9 h 30 min 13 h 1 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" Domeniul strategic 6: Cercetari pentru dezvoltarea durabila a tarii (economic, social, juridic, mediu) Directia prioritara: 6 21 Noua Enciclopedie a Romaniei Cunoasterea enciclopedica a Romaniei Tema de cercetare: 6 21 2 Evolutia transporturilor navale romanesti de la aparitie pana in prezent, 2015 2 3 ACADEMiA ROMaNa iNSTiTUTUL NAtiONAL DE CERCETaRi ECONOMiCE "COSTiN C KiRitESCU" CENTRUL DE ECONOMiA iNDUSTRiEi si SERViCiiLOR EVOLUtiA TRANSPORTURiLOR NAVALE ROMANEsTi DE LA APARitiE PANA iN PREZENT Coordonator: Dr Frantz Daniel FiSTUNG 4 Autori: Dr Frantz Daniel FiSTUNG - C S i Rodica MiROiU - C S iii Teodor POPESCU - C S iii Carmen COJA - Asistent cercetare 5 CUPRiNS iNTRODUCERE 7 CAPiTOLUL 1 TRANSPORTURiLE NAVALE iN ROMaNiA, DiN ANTiCHiTATE si PaNa LA SFaRsiTUL CELEi DE-A DOUA CONFLAGRAtii MiLiTARE MONDiALE 12 1 1 Evolutii ale transporturilor navale pe teritoriul actualei Romanii, din cele mai vechi timpuri pana la jumatatea secolului al XiX-lea 16 1 2 Transporturile navale in perioada dintre formarea Principatelor Unite Romane si a Romaniei Mari 24 1 3 influentele conflagratiilor militare mondiale asupra transporturilor navale din Romania 33 CAPiTOLUL 2 EVOLUtiA TRANSPORTURiLOR NAVALE iN ROMaNiA, SUB iNFLUENtA SOCiETatii COMUNiSTE 47 2 1 Repere semnificative ale activitatii de transport naval in perioada 1948-1990 47 2 2 Dezvoltarea infrastructurii portuare si a industriei navale in perioada comunista 51 CAPiTOLUL 3 AMPRENTA EVOLUtiEi POLiTiCO-ECONOMiCE NAtiONALE, DUPa ANUL 1990, ASUPRA SiSTEMULUi DE TRANSPORT NAVAL, iN ROMaNiA 69 3 1 Consideratii generale privind evolutia transporturilor navale in Romania, si influentele pietelor nationala si internationala de profil 71 3 2 Transporturile fluviale 81 3 4 Repere in evolutia flotei navale romanesti, dupa anul 1990 103 3 5 industriile de profil din Romania, sprijin si frana in dezvoltarea sistemului national de transport naval 113 CONCLUZii FiNALE 120 BiBLiOGRAFiE 129 ANEXE 132 Anexa i Elemente caracteristice ale transportului naval 132 Anexa ii Situatia activitatii de transport naval in Romania, pentru perioada interbelica, la nivel judetean 139 Anexa iii Canalul Dunare Marea Neagra, puncte de reper 142 Anexa iV Evolutii ale volumului de marfuri derulat in porturile fluviale din Romania in perioada 1993-2011 147 Anexa V Cateva repere ale Strategiei Dunarii 149 Anexa Vi Evolutii ale volumului de marfuri derulat in porturile maritime din Romania in perioada 1993-2011 152 Anexa Vii Proiecte de dezvoltare a transporturilor navale din Romania, in anul 2014 156 6 7 iNTRODUCERE Cu certitudine, din cele mai vechi timpuri si pana azi, apele au fost mijloc lesnicios al oamenilor pentru transportul si schimbul produselor lor Existenta acestui mijloc, subliniaza economistul Constantin Baicoianu "a facut sa se dezvolte, inca la primele popoare de care ne pomeneste istoria civilizatiei si cea comerciala a lumei, o adevarata industrie a transporturilor pe apa, iar aria navigatiunei sa fie printre cele dintai indeleiniciri ale omenirei"1 Nu este mai putin adevarat ca cele doua mari categorii ale transportului naval (a) pe ape interioare, generic denumit si fluvial si (b) maritim, au avut "viteze" diferite de dezvoltare Daca societatea omeneasca a pornit, timid, in utilizarea transporturilor pe fluviile continentale, ulterior, dezvoltarea economica generala a facut ca si transportul maritim sa ia amploare astfel incat in perioada contemporana este dificil sa afirmi care din cele doua categorii ale transportului naval este mai importanta De altfel, utilizarea fiecarei modalitati de transport pe ape este sustinuta de existenta unei cereri specifice si a unei oferte adecvate ceea ce se poate traduce prin infrastructura modern si bine intretinuta si mijloace de transport care sa asigure eficienta economica a miscarii bunurilor si persoanelor in conditii de maxima siguranta Navigatia fluviala, a aparut acum cateva mii de ani, evolutia mijloacelor de transport specifice caracterizand diferitele epoci ale civilzatiei umane Prima ambaractiune a fost construita din trunchiuri de copac, alaturate si legate intre ele, pana cind omul a fost in stare sa construiasca "luntrea", prin scobirea unui trunchi de copac Mai tarziu, prin anii 3000- 3500 i Ch au aparut ambarcatiunile cu panze (vele) si cu rame (vasle) Chinezii si anamitii au fost, in antichitate, mari mesteri de astfel de ambarcatiuni Grecii si romanii au construit "galerele", nave de comert sau de lupta, cu rame si una sau doua vele Tipurile de ambarcatiuni din primul mileniu, actionate de fortele omului sau vantului au fost utilizate pana in secolele XV-XVi Un mare pas inainte a fost datorat introducerii motoarelor cu aburi Americanul Robert Fulton a realizat in anul 1807 prima nava propulsata cu aburi in anul 1832, englezii au construit 1 Baicoianu, C i , Dunarea - Privire istorica Economica si Politica (cu prefata de : Vintila i Bratianu), Tip "Eminescu" institut de Arte Grafice, Bucuresti, 1915, pag 15 8 primul vapor cu elice, spre sfarsitul secolului XiX, fiind randul motorului Diesel sa echipeze nava englezeasca Vulcanos Din acest moment se dezvolta mult transporturile fluviale regulate si turismul pe apa Transporturile maritime au aparut tot in antichitate, in spatiile civilizatiilor greco-romana si cea a Extremului Orient asiatic, pentru ca epoca marilor descoperiri geografice sa marcheze un nou avant al navigatiei in trecut, majoritatea navelor si barcilor se construiau din lemn, abia in jurul anului 1790 aparand primele vase din fier Cu un secol mai tarziu, santierele navale construiau ambarcatiuni din otel introducerea tractiunii cu abur, apoi a celei cu ajutorul motoarelor Diesel au constituit o adevarata revolutie in tehnica de navigatie in evolutia sa, de-a lungul timpului, transportul maritim a urmat parcursul economiei, dar, totodata a si influentat-o Rolul important pe care l-a avut transportul maritim in diferitele etape ale dezvoltarii economice a fost inregistrat de marii economisti De exemplu, Adam Smith in lucrarea sa "Avutia natiunilor" spunea ca: "prin intermediul transportului pe apa, oricarui tip de industrie i se deschide o piata mult mai mare decat prin intermediul transportului pe uscat, astfel ca, de-a lungul coastelor maritime si tarmurilor raurilor navigabile, aceea industrie incepe in mod firesc sa se multiplice si sa se dezvolte si, de regula abia dupa mult timp aceste evolutii se extind si in zonele interioare de uscat ale tarii" (Smith, A , 2011) Navigatia nu a fost facuta, insa, de-a lungul veacurilor, numai in scopuri comerciale, pasnice, de promenada sau in scop stiintific O alta mare contributie a acestui mod de transport a fost in campaniile militare Prima batalie navala, dovedita istoric, s-a desfasurat in Delta Nilului in jurul anului 1186 i Cr cand faraonul Ramses al iii-lea al Egiptului a luptat impotriva unei incursiuni a popoarelor marii in zona Deltei Nilului inscriptiile si reliefurile egiptene arata clar cum s-a desfasurat aceasta batalie De-a lungul veacurilor, flotele militare au fost folosite in confruntari armate atat pentru cucerirea de noi teritorii dar, mai ales, pentru castigarea suprematiei asupra traseelor comerciale navale, in principal cele maritime Aceasta "lupta" pentru suprematia controlului apelor se pastreaza, din pacate, pana azi, de multe ori luand aspectul unor "misiuni" de pace sau de paza, dar, in realitate ele reprezinta o modalitate moderna de impunere a fortei militare in anumite scopuri economice sau politice si pentru anumite zone Toate aceste repere istorice ale transporturilor navale nu au avut ca scop decat sublinierea importantei acestui mod de deplasare, la nivelul planetei, pentru toate epocile si zonele globului 9 intre timp, mecanismele economice, schimbarile majore, produse la nivel global, atat din perspective demografice cat si ecologice au condus la aparitia unor noi relatii in cadrul intern al transporturilor pe apa si, concomitent, in exterior, in interrelationarea cu celelalte sectoare economice Peter Tirschwell, director general al information Handling Services (iHS)2 sublinia recent ca "fara un transport naval eficient si economic, viabilitatea si performanta economiei mondiale ar fi afectate in mod negativ Cresterea economica a devenit strans legata de evolutia si de imbunatatirile din transportul naval3" si in cazul Romaniei, istoria transporturilor navale are radacini foarte vechi, deseori confundandu-se cu istoria tinuturilor in care s-au dezvoltat De altfel, arealul Romaniei de azi a fost scaldat dintotdeauna de o retea interioara de rauri care se varsa in Dunare si de Marea Neagra insemnatatea lor este data de pozitionarea geografica, de asezarile omenesti din preajma si de activitatile desfasurate de-a lungul timpului Rolul insemnat pe care il are Dunarea este evidentiat de faptul ca: a) strabate tinuturi agricole bogate; b) strabate orase care s-au dezvoltat, de-a lungul epocilor, din punct de vedere industrial, comercial si cultural; c) orasele constituie leaganul unor populatii numeroase; d) se varsa in Marea Neagra De altfel, Napoleon i considera Dunarea ca reprezentand regele fluviilor iar Talleirand afirma ca "centrul de greutate al Europei nu este la Paris, nici la Berlin, ci la gurile Dunarii" tinuturile romanesti sunt avantajate de prezenta Dunarii in partea sudica, pe o lungime de 1 075 km (de la Bazias pana la Sulina) si litoralul Marii Negre, pe o lungime de 245 km Transporturile pe apele interioare pot constitui, in multe cazuri, o alternativa viabila pentru transporturile rutiere si feroviare Sistemul fluvial Dunare-Main-Rin care leaga portul Rotterdam de la Marea Nordului cu portul Constanta de la Marea Neagra, constituie cel mai important sistem navigabil pe apele interioare din Europa Cresterea continua a ponderii transporturilor rutiere in detrimentul celorlalte moduri de transport 2 iHS din Colorado, SUA, reprezinta, la ora actuala, una dintre cele mai mari companii de pe plan mondial care se ocupa cu prelucrarea informatiilor si realizarea de politici si strategii specifice unor anumite sectoare de activitate, pentru decidentii de la nivel guvernametal si de firma, un rol important in activitatea firmei reprezentandu-l transportul maritim 3 Tirschwell, P , Time is right for short-sea shipping, The Journal of Commerce, 2004 10 afecteaza grav posibilitatea realizarii unui transport durabil la nivel european Transportul pe apele interioare are o serie de avantaje demne de luat in seama - consum de energie redus, raportat la unitatea transportata, grad de poluare foarte mic comparativ cu transportul rutier sau aerian, posibilitati sporite de a transporta la un singur drum cantitati mari de marfa, siguranta sporita, costuri relative reduse pentru constructia si intretinerea infrastructurii comparativ cu alte moduri de transport etc - dar, in acelasi timp, prezinta si dezavantaje importante - depinde foarte mult de conditiile meteoclimatice, marfa nu poate fi transportata din poarta in poarta decat in cazuri rare, este relativ lent etc Din cele mai vechi timpuri si pana la construirea cailor ferate, transportul fluvial si maritim asigurau cea mai mare parte a traficului de marfuri si calatori la distante mai mari probandu-si, in acest fel, importanta in viata economica a tarii Odata cu dezvoltarea cailor ferate, activitatea de transporturi fluviale si maritime a evoluat in complementaritate si interdependenta cu toate celelalte moduri Dupa transportul maritim, transportul fluvial reprezinta modalitatea cea mai ieftina de transport Potrivit tarifelor recente, transportul fluvial este de aproximativ doua-trei ori mai ieftin decat cel feroviar si cu mult mai ieftin decat cel aerian sau auto, raportandu-ne la unitatea transportata (marfa sau persoane) Aceasta situatie se datoreaza, in primul rand capacitatii mari de transport Astfel, de exemplu, in timp ce un convoi de noua slepuri poate transporta o cantitate totala de 18 000 tone de marfa, o garnitura de tren cu noua vagoane a 25 de tone poate transporta doar 225 de tone in al doilea rand, eficienta transportului fluvial se datoreaza cheltuielilor reduse din infrastructura, comparativ cu cele inregistrate de infrastructurile transporturilor feroviar sau auto Caile de navigatie fluviala, bunaoara, sunt, majoritar, cai naturale care nu necesita, de regula, lucrari costisitoare de amenajare Transportul naval, prin dependenta fata de economia mondiala, a cunoscut atat cresterile cat si scaderile comertului mondial, fapt care a condus la transformarea progresiva a acestuia intr-o industrie mondiala Cunoscand numeroase etape de dezvoltare, in momentul actual, transportul naval este reprezentat de o comunitate bine cristalizata, la nivel mondial, cu nave performante, sisteme de comunicatii bine puse la punct, forta de munca specializata, infrastructura din ce in ce mai moderna si beneficiind de principiul fundamental al unui comert liber 11 in domeniul transportului naval, modernizarea si dezvoltarea durabila a infrastructurii de transport maritim si fluvial urmaresc cresterea cotei de piata a acestui mod de transport, cresterea volumului de marfuri tranzitate prin porturile romanesti si folosirea eficienta a infrastructurii portuare existente, intarirea potentialului comercial al porturilor maritime si fluviale ale Romaniei, precum si intarirea pozitiei geo-strategice in zona Marii Negre si pe Dunare asigurand o infrastructura sigura, solida si bine integrata cu reteaua de transport trans-europeana (TEN-T), pentru a stabili o baza coerenta de promovare a accesului liber, a circulatiei sigure si eficiente a persoanelor, bunurilor si serviciilor Avand in vedere scurtele precizari, introductive, lucrarea de fata are in vedere evidentierea celor mai importante momente ale istoriei transporturilor navale in Romania, un accent deosebit fiind pus pe caracteristicile economice ale acestei evolutii Lucrarea este structurata in trei mari diviziuni, pornind de la investigatia facuta, in contextual amintit, pentru epoca delimitata de antichitate si sfarsitul celui de-al doilea razboi mondial, etapa marcata de profunde si nenumarate evolutii favorabile sau nefavorabile a transporturilor pe apa in Romania Partea a doua a cercetarii se axeaza pe analiza amprentei lasate de sistemul communist de dezvoltare asupra evolutiei transporturilor navale in Romania, perioada infloritoare, spunem noi, pentru acest tip de transport Ultima analiza a lucrarii este realizata pentru perioada contemporana, incepand cu anul 1990 si pana in zilele noastre Pe cat a fost posibil, autorii au incercat sa utilizeze, in lucrarea de fata, cat mai multe surse documentare folosindu-se, in acest context, atat informatiile si materialele realizate in trecut sau in contemporaneitate, de autori romani sau straini dar, totodata, o buna parte a analizelor s-au bazat pe prelucrarile proprii si pe interpretarile autorilor 12 CAPiTOLUL 1 TRANSPORTURiLE NAVALE iN ROMaNiA, DiN ANTiCHiTATE si PaNa LA SFaRsiTUL CELEi DE-A DOUA CONFLAGRAtii MiLiTARE MONDiALE inca din cele mai vechi timpuri, transportul naval a fost caracterizat de dependenta fata de dezvoltarea economiei, la nivel mondial, jucand, in acelasi timp si rol de factor contributor la dezvoltarea acesteia Civilizatiile care au reusit sa valorifice atuuri natural, precum iesirile la mare si caile navigabile interioare, au reusit sa se dezvolte economic mai rapid si mai temeinic Ca activitate economica, a devenit axiomatic faptul ca transporturile pe apa sunt mai avantajoase decat celelalte cai de comunicatie, in special pentru transportul de marfuri de mari dimensiuni si cantitati Este evident, deci, ca infrastructura navala, axata pe elemente geografice naturale, implica avantaje in dezvoltare si permite derularea unui flux mare de transport, in special pentru marfuri in cazuri particulare, transportul de persoane, altul decat cel in scop turistic, este extrem de sustinut, ca alternativa sau chiar ca unica solutie, pentru deplasarea fortei de munca intre diferiti poli socio-economici Ca definitie4 transporturile navale reprezinta un sector al economiei nationale, parte din ramura economica "transporturi", compus din infrastructura specifica, mijloacele de transport si sistemul de relatii corespunzator (manageriale, institutionale, legislative, comerciale etc) prin care sunt deplasate, intr-o perioada bine definita, bunuri si persoane, intre diferite puncte geografice (a se vedea detaliile referitoare la caracteristicile transporturilor navale in cadrul Anexei i) Sintetic, putem afirma ca transportul naval cuprinde orice deplasare de marfuri si sau pasageri folosind nave maritime si fluviale pe rute care sunt efectuate in intregime pe apa Apare, in mod evident, importanta existentei zonelor navigabile Din aceasta perspectiva, de-a lungul timpului, teritoriile actualei Romanii, modificate des, din perspective geografice dar mai ales politico-administrative, au avut de beneficiat, in procesul de dezvoltare a transporturilor navale, de existenta fluviului Dunarea si a Marii Negre 4 Conform DEX la : http:  dexonline ro definitie transport 13 Dunarea (istrosul) este mentionata de Herodot cand vorbeste despre expeditia faraonului egiptean Sesortris in aceasta parte a lumii Geograful antic Strabon mentioneaza activitatile comerciale efectuate pe Dunare de catre milesieni5 inaintea grecilor Ulterior, atat Dunarea cat si o portiune a Marii Negre se regaseau, conform opiniilor unor istorici6 intre granitele regatului Dacic de pe vremea lui Burebista (Figura 1 1) Figura 1 1 - Dunarea si Marea Neagra, intre granitele dacice Sursa: wikimedia org inca din antichitate, Dunarea7 avea mai multe nume: istros   istru 5 Nota: "Milesienii au construit la nordul Marii Negre, orasul Teodosia, viitorul oras Caffa al Genovezilor Tot ei au construit orasul Dioscurios devenit mai tarziu Sevastopol, un centru insemnat pentru comertul cu sclavi Balaclava sau Sudacul de mai tarziu, tot Milesienilor datoreste existenta" (nota preluata din lucrarea Dunarea - Privire istorica, Economica si Politica a lui C i Baicoianu Tip "Eminescu", Bucuresti,1915, pag 29) 6 Hadrian Daicoviciu in lucrarea sa "Dacia de la Burebista la cucerirea romana", Ed Dacia, 1972 7 Originea Dunarii constituie o controversa ce dureaza de peste 2 000 de ani, geografi, istorici si chiar imparati exprimandu-si pareri asupra localizarii izvoarelor sale Astazi, dupa reamenajarea parcului palatului Furstemberg, din anul 1820, micul izvor al "Dunarii" a fost acoperit si iese ca un izvor din malul raului Brigach Conventional, Dunarea se formeaza prin unirea a doua mici rauri de munte: Brege si Brigach izvoarele Dunarii se gasesc in Muntii Padurea Neagra (Schwarzwald), o zona impadurita (in special cu pini) din landul Baden-Wurttemberg (sud-vestul Germaniei) 14   Hister   Danaistru, pentru sectorul inferior, in scrierile grecesti si Danubius in cele latino-romane8 Dunarea este al doilea ca lungime intre fluviile continentale (dupa Volga), fiind singurul fluviu european ce curge de la vest la est (Figura 1 2) La varsarea sa in Marea Neagra, Dunarea are mai multe canale naturale (brate) care au creat premisele dezvoltarii celei mai mari delte din Europa: Delta Dunarii Figura 1 2 - Traseul Dunarii, de la izvoare la varsarea in Marea Neagra Sursa: https:  www google ro search?q=traseul+dunarii+in+europa+harta&espv= 2&biw=1280&bih=899&tbm=isch&imgil= fG3lqjmMh0gmAM%253A%253B3NVe7k7DJo7rdM%253Bhttps%25253A%2525 8 Denumirea data de romani "Danubius" (Zeul fluviilor) a fost mai tarziu preluata de alte popoare, si modificata, devenind Donau in limba germana, Dunaj in limba slovaca, Duna in limba maghiara, Dunav in limba sarbocroata, Дунав Dunav; Дунав in limba bulgara, Дунай (Dunai) in limba ucraineana, pentru tarile riverane, si Danube in limbile engleza si franceza si Tuna in limba turca Numele din limba romana, Dunarea, este inrudit cu numele latin 15 2F%25252Fposturi wordpress com%25252F2011%25252F09%25252F22%25252Fstiati-ca-dunarea% 25252F&source=iu&pf=m&fir=fG3lqjmMh0gmAM%253A%252C3NVe7k7DJo7r dM%252C &usg= oOknFOby3jSSAq97kxt12HiBrjA%3D&ved=0CDkQyjc&ei=Tp1dVffeGeH7ywPYqiGoCg# imgrc=fG3lqjmMh0gmAM%253A%3B3NVe7k7DJo7rdM%3Bhttps%253A%25 2F%252Fposturi files wordpress com%252F2011%252F09%252Fharta-dunarea jpg%3Bhttps%253A%252F%252Fposturi wordpress com%252F2011%252F09%252F22%252Fstiati-cadunarea% 252F%3B2083%3B1500 Figura 1 3 - Delta Dunarii, cu cele trei brate: Sfantu-Gheorghe, Sulina si Chilia Sursa: https:  www google ro search?q=delta+dunarii+harta&espv=2&biw=1280& bih=899&tbm=isch&imgil= HgdRSHh2mNaM%253A%253BsJuh1yRYMiQGMM%253Bhttp%25253A%2525 16 2F%25252Fwww info-delta ro%25252Fharti-51%25252Fharta-deltei-dunarii-detaliata- 327 html&source= iu&pf=m&fir= HgdRSHh2mNaM%253A%252CsJuh1yRYMiQGMM%252C &usg = UMMDzbYX1wq5pLQtS42T2olnOMc% 3D&ved=0CDgQyjc&ei=uKBdVb2FDaufygOKxo- CiCg#imgrc=ThtM6G6Rt3zaHM%253A%3BQYGduCMVBqX4iM%3Bhttp%253A%252 F%252Fwww hartadeltei com%252F%252Ffiles%252Fmaps-new%252F1%252Fg1- 1 jpg%3Bhttp%253A%252F%252Fwww hartadeltei com%252Fharti%252Fgeografic% 252Fdelta dunarii%252Fcanale%3B600%3B600 in trecut Dunarea avea mai multe brate: potrivit lui Herodot "istrul" avea cinci brate, Ptolemeu vorbea de sase brate, Polybiu de sapte brate etc Datorita, insa, unui proces natural de colmatare astazi exista numai 3 brate prin care Dunarea se varsa in Marea Neagra si anume, Sfantu Gheorghe, Sulina si Chilia (Figura 1 3) 1 1 Evolutii ale transporturilor navale pe teritoriul actualei Romanii, din cele mai vechi timpuri pana la jumatatea secolului al XiX-lea Pe Dunare si Marea Neagra, grecii au dezvoltat comertul prin infiintarea numeroaselor agentii si colonii comerciale (atat pe tarmul Marii Negre cat si al gurilor Dunarii), precum: Odesus, Dionisopolus, Tiriza, Calatis, Tomis, istria, Aegyssus Se poate afirma, astfel, ca transportul naval, in arealul actualei Romanii, are radacini foarte vechi De fapt, documentele istorice si cele arheologice evidentiaza activitati specifice intre zonele delimitate de Dunare si Marea Neagra inca de la inceputurile dominatiei imperiului roman asupra Daciei si chiar mai devreme Demostene, bunaoara, afirma ca o cantitate mare de grane erau transportate de greci pana la Atena, cu ajutorul transporturilor pe Marea Neagra9 La fel, Herodot sublinia ca "Histria reprezenta un centru important de legatura cu celelalte zone ale grecilor unde se gaseau o multitudine de bunuri ce puteau fi aduse de peste mari"10 De altfel, pozitia polisului Histria era extrem de importanta pentru comertul efectuat cu ajutorul transporturilor maritime, 9 Smaranda Andrews, Greek cities on the western coast of the Black Sea: Orgame, Histria, Tomis, and Callatis (7th to 1st century BCE), iowa State University, 2010, pag 15 10 Textul este preluat din Smaranda Andrews, Greek cities on the western coast of the Black Sea: Orgame, Histria, Tomis, and Callatis (7th to 1st century BCE), iowa State University, 2010, pag 38 17 astfel incat dominatia grecilor a fost deseori pusa la incercare de trupe ale getilor, scitilor, macedonenilor sau romanilor Existenta unui port comercial in raza polisului Histria este evifentiata de Polybius care afirma ca "spre sfarsitul secolului al ii-lea sau cel mai tarziu la inceputul secolului al iii-lea, i Cr , in apropierea Histriei exista un banc impresionant de nisip ce punea in pericol acostarea navelor in port"11 Acest aspect pare sa fi influentat comertul din regiune dar problema a fost rezolvata ulterior deorece nu mai apare in documentele de dupa secolul al Vii-lea d Cr Histria, alaturi de Tomis (actualul oras Constanta) si Callatis (actualul Mangalia) -Figura 1 4, reprezentau cele mai importante polisuri grecesti cu acces la Marea Neagra si comert important bazat pe activitatile de transport maritim Figura 1 4 - Schita a teritoriului de pe coasta Marii Negre, cu pozitionarea polisurilor Histria, Tomis si Callatis aflate sub dominatia greceasca si cu activitate maritima Sursa: Smaranda Andrews, Greek cities on the western coast of the Black Sea: Orgame, Histria, Tomis, and Callatis (7th to 1st century BCE), iowa State University, 2010, pag V 11 Smaranda Andrews, Greek cities on the western coast of the Black Sea: Orgame, Histria, Tomis, and Callatis (7th to 1st century BCE), iowa State University, 2010, pag 91 18 Daca zona costiera a Marii Negre era sub dominatie majoritar greceasca, fluviul Dunarea a fost sub dominatia Tracilor, Getilor si ulterior a imperiului Roman Cum Dunarea era cuprinsa cu ambele maluri in granitele imperiului, facilita cu mult circulatia marfurilor si a trupelor, putandu-se ajunge la Pontul Euxin si in sens invers, mai departe, pe Rin pana la Lugudunum Batavorum Dunarea devenea, astfel, principala artera de navigatie care conecta teritoriul de la sud de Carpati cu provinciile din Europa Centrala, Pannonia, Noricum si Raetia, iar de aici utilizandu-se rutele terestre se ajungea in Germania de Jos Tot fluviul asigura comunicarea cu asezarile urbane si rurale sau cu centrele militare din Moesia inferior, inclusiv cu cetatile din bazinul Marii Negre Datorita acestor avantaje, legaturile oficiale cu Roma se puteau face si prin intermediul arterei dunarene pe la Viminacium si Singidunum, continuand de-a lungul Savei prin Sirmium si Siscia pana la Emona, de unde trecea direct la Aquileia De la Aquileia, pe Via Postumia, prin Verona se ajungea la Placentia, iar aici pe Via Aemilia la Bonnonia, pana la tarmul Adriaticii facandu-se legatura cu Via Flaminia12 Romanii au stiut sa foloseasca elementele naturale, carora le-au adaugat constructiile militare necesare inchiderii accesului la nord de Dunare in acest context se evidentiaza organizarea in retea a cailor de comunicatii, pe directiile principale de aparare respectiv vest, nord si est, dublata de asigurarea acestora prin plasarea unor fortificatii de-a lungul acestor artere Masura avea un dublu scop in primul rand, acela de a controla si asigura legaturile cu imperiul, dar si de a bloca orice tentativa de a patrunde spre sud Se poate adauga si mentinerea, in permanenta, a controlului, asupra traficului si a posibilitatilor rapide de interventie, oriunde se impunea Timp de aproape patru secole, dominatia romana s-a exercitat si a exploatat navigatia Dunarii de la izvoare si pana la gurile sale atat din punct de vedere al intereselor comerciale cat si din al celor militare Evolutia benefica a comertului si a dezvoltarii oraselor, a porturilor si drumurilor construite de romani, a fost intrerupta de navalirile popoarelor migratoare care au actionat distructiv Activitatea de constructii navale, pe teritoriul actual al Romaniei are, de asemenea, o traditie multimilenara S-au construit nave maritime 12 i ionita, Din istoria si civilizatia dacilor liberi Dacii din spatiul est-carpatic in secolele ii - iV e n , iasi, 1982, pag 103 si i ionita, Elemente autohtone in cultura Santana de Mures (sec iV e n ) din Moldova, Bucuresti, 1987, pag 205 19 comerciale in cetatile pontice, Histria, Tomis, Callatis, din secolele Vii-Vi i Cr , pana in secolul al Vi-lea d Cr Dacii dispuneau de o flota fluviala puternica remarcata si de regele macedonean Alexandru cel Mare care, in anul 335 i Cr , a trecut peste Dunare intr-o singura noapte cu cateva mii de soldati si calareti, folosind ambarcatiunile autohtonilor13 La inceputul secolului i i Cr imparatii romani au luat masuri severe pentru intarirea liniei Dunarii impotriva atacurilor tot mai insistente ale geto-dacilor, printre altele si prin organizarea unei puternice flote pentru supravegherea fluviului in anul 69 d Cr flota de pe Dunarea inferioara a fost reorganizata primind denumirea de Classis Flavia Moesica Ea va actiona pe Dunare timp de cinci secole si va avea un rol important in razboaiele daco-romane Alaturi de navele militare, fluviul era strabatut si de corabiile negustorilor romani care actionau in aceasta zona Atat navele militare cat si cele civile erau construite si reparate in santiere navale danubiene Cronicile timpului atesta in mod constant folosirea pe Dunare, Olt, Mures si pe alte fluvii, a barcilor, plutelor si a altor mijloace de transport, pe parcursul mileniului i d Cr si ulterior Dupa migratiile popoarelor barbare, intre secolele Xi-Xii, Dunarea a redevenit una dintre principalele cai comerciale din aceste tinuturi, in relatiile cu Orientul in jurul anului 1060 la Galati, de exemplu, se construiau corabii maritime de 300-350 tone intelegand puntea de legatura ce-o putea face Dunarea intre Orient si centrul Europei, genovezii si venetienii au infiintat, pe tarmul Marii Negre si pe malul Dunarii, importante baze pentru operatiuni comerciale (Vicina, Licastroma, Monocastro, Cafa, Giurgiu, Calafat etc )14 Stapanirile politice au folosit, in general, Dunarea ca hotar Exemple relevante, in acest context, fiind actiunile imperiilor Roman si a celui Otoman Daca pentru acestea Dunarea a devenit granita, fluvial a ramas, insa, in permanenta si o axa din punct de vedere einic Ea a fost pe rand in mijlocul ariei locuite de Traci, Traco-Romani si Romani, mai tarziu, ca un element de legatura, ca o veriga de unitate 13 Sursa: http:  vapoare blogspot ro 2008 04 nceputurile-activitii-de-constructii html 14 Sursa: Curs de Geografie Economica (litografiat), ASE, Bucuresti, 1975, pag 284 20 Figura 1 5 - Dunarea (Tonaw) si Marea Neagra (Pontus) in secolul al XVi-lea15 Sursa: https:  nelucraciun wordpress com 2011 05 03 harti-istorice-harta-dintrun- tratat-din-1581-cuprinzand-si-teritoriul-actual-al-romaniei  15 Harta se afla la pagina 350 a volumului Viii al tratatului in 12 volume: Pantaleon, Henricus - Militaris Ordinis Johannitarum, Rhodiorum, Aut Melitensium Equitum Rerum Memorabilium Terra Marique, A Sexcentis fere annis pro republica Christiana, in Asia, Africa, & Europa contra Barbaros, Saracenos, Arabes & Turcas fortiter gestarum, ad praesentem usque 1581 annum, Historia Nova : libris duodecim comprehensa, omnibus Christianis lectu iucundissima   in Honorem Strenuissimi Ordinis, Nunc Primum summa diligentia conscripta, & in lucem aedita, 1581 Este, probabil, o copie dupa una dintre hartile renumitului cartograf Sebastian Muenster Pe langa teritoriul actual al Romaniei cuprinde teritoriile de astazi ale Republicii Moldova, Bulgariei, parti din Ungaria, Serbia, Grecia, Turcia si Ucraina Dintre orasele romanesti sunt reprezentate: Nosen (Bistrita) si Hermnstat (Sibiu) in Siebnburg, Teruis (Targoviste) si Brayle (Braila) in Walachi, Sossauia (Suceava) in Moldau Marea Neagra este denumita Pontus, Dunarea - Tonaw fl , Oltul - Alt fl , Prutul - Prut fl si Tisa - Tyssa fl Teritoriul aflat la nord de Delta Dunarii este notat Gete 21 Conform geografului si istoricului Radulescu Nicolae Alexandru, pentru Romania Dunarea a avut rol de: drum, hotar si element de polarizare politica16 Astfel, pe timpul Tracilor, care il considerau sfant, impartasindu- se cu apa lui in anumite imprejurari, fluviul era trecut dintr-o parte intr-alta cu monoxile17, care erau foarte numeroase in vremea lui Lisimach (Figura 1 5) Pe timpul romanilor navigatia avea o intensitate remarcabila, impulsul politic impletindu-se cu cel economic; ea nu a fost abandonata nici dupa ce autoritatile romane s-au retras la Sud Chiar si in timpul navalirilor barbare, Dunarea a ramas o majora cale de acces, mai putin pentru imperiu si mai mult pentru barbarii care traversau fluviul in imbarcatiuni modeste, ca sa cumpere produse din orasele de pe malul drept invazia maghiara sfaramand primele State slave, la finele secolului al iX-lea, intrerupe comertul dunarean, care se reia, ulterior, in secolul al Xiii-lea, gratie genovezilor Slabirea treptata a dominatiei tatare, la sfarsitul secolului al Xiiilea, a avut ca urmare directa si imediata, inviorarea vietii economice pe Dunare si la gurile fluviului Cetatile Vicina, Chilia si Cetatea Alba isi largesc activitatea comerciala si isi intensifica transporturile pe apa in ultimele doua s-au dezvoltat puternice santiere navale in care s-au executat, in afara de alte nave si cunoscutele pinzare moldovenesti cu capacitatea de circa 50 tone, care in secolul al XV-lea se bucurau de o buna apreciere in porturile Marii Negre si ale Mediteranei de rasarit intregul comert al Marii Negre si al Dunarii se gaseau in acest timp in stapanirea acestor "emporii"18 ale lumii comerciale de atunci Mai mult, genovezii au patruns pe Dunarea de jos pana la Calafat unde au organizat un santier mare care le servea drept centru pentru inmagazinarea produselor, pe de-o parte, iar pe de alta parte, ca legatura pentru aprovizionarea tinuturilor din amonte de Calafat cu Dunarea de sus interesele comerciale si de navigatie ale genovezilor pe Dunare erau atat de mari incat catre sfarsitul secolului al XiV-lea infiintasera la Dunare si un consulat Corabiile lor incarcau la Sulina piei brute in cantitati mari, piei care veneau din tinuturile Rusiei si ale tarilor Dunarene19 intre produsele pe 16 Radulescu N Al , (1941), introducere sumara in Geografia Economica, Studiu publicat in Revista Geografica Romana, anul iV, 1, 1941, pp 3-7 si in BSRRG, LXi, 1942, pp 284-291 17 Monoxila este o barca primitiva construita dintr-un trunchi de copac scobit, conform DEX la: http:  dexonline ro definitie monoxil%C4%83 paradigma 18 Baicoianu, C i , op cit , pag 31 19 Nistor, i , Die auswartigen Handelsbeziehungen der Moldavuim XiV, XV, und XVi Jahrhundert Gothe 1911, la: http:  scans library utoronto ca pdf 7 51 dieauswrti genh 00nist dieauswrtigenh00nist pdf 22 care genovezii le exportau din Moldova, graul detinea recordul: "granele se scurgeau din toate colturile Moldovei, catre Cetatea Alba, unde se incarcau in galerele genoveze, pentru a fi trecute diferitelor colonii, ba chiar duse pentru consumatiunea patriei mume"20 Dezvoltarea comertului pe Dunare si la Marea Neagra este intrerupta odata cu cucerirea Constantinopolului de catre turci (in anul 1453) si cand, rand pe rand, in secolul al XV-lea toate provinciile de la sudul Dunarii, Bulgaria, Serbia si tinuturile ilirice, cad, de asemenea, sub stapanirea lor absoluta Principatele Moldovei si Munteniei recunoscusera suzeranitatea otomanilor, nefiind supuse vreodata Turciei Pornind pe Dunare, in sus, turcii au ajuns la Buda, transformand, de asemenea, Ungaria si Transilvania in pasalac Apoi au ajuns in provinciile dunarene, germane si in fata Vienei Dupa cucerirea de catre turci a cetatilor Chilia si Cetatea Alba (1484), santierele navale din aceste localitati si-au incetat productia Activitatea de constructii navale, in mari unitati manufacturiere, va fi reluata in secolul al XViii-lea in special pentru a servi operatiunile militare otomane care se desfasurau pe Dunare si in preajma ei in acest scop sau dezvoltat santierele navale de la Giurgiu, Galati sl Braila unde s-au construit si reparat numeroase nave maritime si fluviale, militare si civile: caiace, tombazuri, galioane, fregate cu 20-60 tunuri, corabii, salupe canoniere etc Odata cu navala turcilor calea de transport dunareana este iar parasita timp de trei veacuri, pana la inceputul veacului al XViii-lea cand, dupa pacea de la Passarowitz, se reia navigatia Totusi, "porturile dunarene, legate de comertul otoman si inainte de cucerirea Marii Negre sunt tot mai strans atasate economiei otomane, cu atat mai mult cu cat, incepand din a doua jumatate a secolului al XVilea, accentuarea dependentei vasalice a Principatelor Romanesti fata de Poarta si integrarea lor economica fac din cursul Dunarii o cale de transport de prima importanta pentru nevoile de aprovizionare, militare si civile ale imperiului"21 in aceste conditii istorice porturile de la Dunarea de jos indeplineau urmatoarele functii: a) debusee pentru comercializarea produselor agricole, animaliere si mestesugaresti ale zonei; b) locuri de tranzit si de desfacere a marfurilor provenite din comertul terestru al imperiului Otoman cu intregul spatiu european; 20 Nistor, i , op cit 21 Atanasiu - Croitoru, A , Traficul fluvial-maritim in apele romanesti si importanta sa in dezvoltarea economica a tarilor romane, Analele Universitatii "Ovidius" - seria istorie, Volumul 3,2006, pag 31 23 c) centre de import-export in cadrul comertului maritim al imperiului22 Cat priveste structura de marfuri, ce se comercializau in aceste centre comerciale dunarene, in a doua jumatate a secolului al XVi-lea, ponderea o detineau marfurile care satisfaceau nevoile curente ale populatiei, mai ales pentru alimentatia oamenilor si a animalelor23 intre marfurile cele mai importante se aflau: cerealele (grau, orz, mei, secara), animalele, grasimile (seu, unt), fructele, vinul, pieile, stofele, metalele (fier, arama, cositor, otel), lemnul (busteni, cherestea), sare etc Nu trebuie scapata din vedere dezvoltarea constructiilor navale, mai ales in portul Galati Cu toate acestea, dezvoltarea libera a Principatelor, formarea pietei interne ramaneau in continuare ingradite de dominatia economica a Portii Otomane "Hrisovul pentru corabiile tarii Romanesti ce sunt a umbla pe Dunare", semnat de domnitorul tarii Romanesti, Alexandru Moruzi, in anul 1793, poate fi considerat actul de nastere al flotei comerciale a Romaniei Cateva decenii mai tarziu, in anul 1834, la Giurgiu, este construita prima nava comerciala romaneasca, corabia "Marita" Scrierile politice ale vremii cuprindeau, pe langa alte idei, revendicarile privind libertatea comerciala si libertatea de navigatie Aceste libertati au fost implementate si, ca urmare, o noua perioada de inflorire a comertului pe Dunare a inceput, dupa Tratatul de la Adrianopole din anul 1829, incheiat intre Rusia si Turcia, prin care s-a recunoscut autonomia Principatelor Romane Astfel, au aparut noi societati de navigatie apartinand tarilor riverane Comertul Principatelor Romane cu tot felul de produse, dar mai ales cu cereale, a cunoscut o crestere rapida Cerealele se strangeau de pe tot cuprinsul Principatelor in porturile Dunarii de Sus, dupa care se transportau, pe apele fluviului, pana la Braila si Galati, unde se incarcau in vase maritime Datorita pozitiei sale, ca ultim port de pe Dunare care permite accesul navelor maritime spre Marea Neagra, portul Braila s-a aflat mereu in atentia comerciantilor din toate tarile Europei care voiau sa-si transporte marfurile spre Orientul Apropiat sau Mijlociu in acest context, primul santier naval si depozitele de pe malul Dunarii au inceput sa fie construite incepand cu anul 22 Popescu, A , Circulatia marfurilor la Dunarea de jos reflectata in Kanunnamele (a iia jumatate a secolului al XVi-lea, Revista de istorie, Serie Noua, tom Vi, nr 3-4, 1995, pag 257-258 23 Atanasiu - Croitoru, A , op cit 24 1834 Zonele industriale au inceput, insa, sa se dezvolte, in mod coerent, de abia la sfarsitul secolului al XiX-lea si inceputul secolului al XX-lea in anul 1835 a inceput si constructia primului santier naval modern si a depozitelor de marfuri de pe malul Dunarii, la Braila Consecinta a clauzelor Tratatului de la Adrianopole, potrivit carora navigatia pe Dunare si Marea Neagra a fost declarata libera, prin firmane special, Moldova si tara Romaneasca, aflate inca sub suzeranitate otomana, au capatat, in anul 1834, libertatea de navigatie pe Dunare sub pavilon national, inlesnire extinsa si pentru navigatia pe mare, in anul 1836 (Atanasiu- Croitoru,i , 2011, op cit ) Drept urmare, la sfarsitul anului 1834, sub domnia lui Alexandru Dimitrie Ghica, bricul "Marita", prima corabie care naviga sub pavilion romanesc, dupa sute de ani de monopol turcesc pe Dunare si Marea Neagra, a parasit portul Sulina cu destinatia Constantinopol in anul 1836, acelasi domnitor a declarat Braila ca fiind "port liber" Primind statut de porto-franco, la 19 februarie 1866, printro nota adresata Consulatului Greciei, se subliniau facilitatile oferite comerciantilor greci care doreau sa faca afaceri in zona in anul 1874 a fost desfiintat portul liber, prin legea vamala votata in acel an, deoarece veniturile vamilor orasului scazusera simtitor Totusi portul liber Braila a continuat sa functioneze, cu acest statut, pana in anul 1883 Reglementarea navigatiei pe Dunare a constituit un moment foarte important al istoriei navigatiei romanesti in acest sens prin Tratatul de la Paris, din anul 1856, s-a hotarat ca Dunarea sa devina un fluviu international administrat de o comisie formata din Rusia, Turcia, Anglia si Franta in urma acestui tratat au fost puse bazele Comisiei Europene a Dunarii (C E D ), care a functionat intre anii 1856-1938 jucand un rol important, din punct de vedere economic si politic, timp de 82 de ani 1 2 Transporturile navale in perioada dintre formarea Principatelor Unite Romane si a Romaniei Mari Unirea Principatelor Romane sub conducerea lui Alexandru ioan Cuza, in anul 1859, constituie momentul de inceput al unor mari transformari in economia Romaniei in decurs de numai cativa ani apar o serie de legi care urmaresc crearea cadrului institutional pentru navigatia pe Dunare in sectorul romanesc si incurajarea realizarii unei infrastructuri care sa permita cresterea traficului de marfa in porturile romanesti de la Dunare 25 Figura 1 6 - Hotarul Dunarii navigabile, dupa aparitia Principatelor Romane Sursa: https:  tidromania files wordpress com 2013 10 image4 jpg Astfel, in anul 1861 are loc adoptarea pavilionului tarii Romanesti pentru bastimentele si navele comerciale ale ambelor Principate24, iar in august 1862 a intrat in vigoare "Regulamentul de Navigatie pentru Marina Comerciala a Principatelor Unite Regulamentul (16 articole) stabilea, printre altele, conditiile in care o nava putea dobandi nationalitatea romana; dreptul de a arbora "bandiera nationala" de catre corabiile construite in santierele altor state, cu conditia ca navele sa fie cumparate de unul sau mai multi cetateni romani; taxele ce se plateau pentru certificatul de nationalitate, stabilite in functie de tonajul bastimentului, documentele pe care orice nava trebuia sa le aiba in mod obligatoriu la bord: rolul de echipaj, jurnalul de bord oficial, cartea de pedeapsa, patenta de sanatate, inventarul obiectelor mobiliare, ale 24 La 22 iunie 1861, printr-un Jurnal domnesc, domnitorul Alexandru ioan Cuza a aprobat modelul noului pavilion, autorizand Ministerul Afacerilor Straine (M Af S) sa aduca la cunostinta Turciei, inca putere suzerana, hotararea Principatelor Unite si sa se ceara recunoasterea ei (ileana Cazan, Simboluri heraldice arborate de pavilioanele navelor militare si comerciale romanesti De la traditia medievala la Romania moderna, in Flota Maritima Comerciala Romana intre traditie si actualitate, coordonatori: Carmen- irene Atanasiu, Andreea Atanasiu-Croitoru, Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta, 2011) 26 caror modele au fost aprobate de catre domnitor odata cu Regulamentul"( Atanasiu C ,i , 1990) Dezvoltarea infrastructurii porturilor de la Dunare (Figura 1 6) se cauta a fi incurajata printr-o lege in care se stipula perceperea, de catre autoritatile oraselor aflate de-a lungul Dunarii, in afara taxei de cheiaj, a unei suprataxe de 0,5% din valoarea marfurilor importate si exportate, venit care trebuia utilizat numai pentru lucrarile aferente dezvoltarii si organizarii porturilor Aceasta lege a fost promulgata de domnitorul Al i Cuza in data de 18 noiembrie 1863 Legea nu a avut efectul dorit deoarece, pe de o parte, asezarile de care depindea portul nu aveau personal specializat in acest domeniu, iar pe de alta parte, veniturile astfel create nu erau dirijate catre porturi in contextul momentului, chiar si in conditiile in care legea nu a avut efectul preconizat este important de evidentiat preocuparea autoritatilor pentru crearea cadrului institutional care sa reglementeze drepturile Principatelor Romane asupra apelor teritoriale si crearea unui cadru juridic privind navigatia pe Dunare Politica domnitorului Alexandru ioan Cuza, de incurajare a dezvoltarii transporturilor fluviale si maritime prin intermediul porturilor romanesti, a constituit inceputul de drum catre infiintarea unor institutii nationale care sa coordoneze activitatea in acest domeniu, sa dezvolte o marina comerciala nationala, aparand astfel interesele statului roman Modernizarea bratului Sulina si crearea canalului navigabil, cu acelasi nume, au facut ca traficul pe Dunare sa rivalizeze cu cel de pe Marea Neagra Oferta de transport pe Dunare a fost de multe ori in mijlocul unor dispute politice, pana la primul razboi mondial, bunaoara, conturanduse o anumita rivalitate intre Germania si Austro-Ungaria, cea dintai preferand sa utilizeze traseul Dunarii romanesti si Marea Neagra pentru legaturile comerciale cu Orientul Mijlociu, in timp ce Viena era adepta drumului comercial via Marea Adriatica si Marea Egee, in detrimentul Marii Negre in ultimul sfert al secolului al XiX-lea, dupa deschiderea Canalului Suez in anul 1869, traseele comerciale catre india au fost redefinite si, in aceste conditii, Romania, cu iesirea la Marea Neagra a reintrat in circuitul economic mondial Carol i promulga, in anul 1874 o lege privind reorganizarea activitatii porturilor dunarene, lege prin care porturile treceau in subordinea Ministerului Lucrarilor Publice si se creaza un buget propriu pentru fiecare port Redobandirea Dobrogei, in urma razboiului din 1877-1878, si prezenta Romaniei pe un litoral maritim de peste 220 km au deschis noi 27 perspective activitatii romanesti de transport pe mare Romania primise, in anul 1878, prin tratatul de la Berlin, Dobrogea, Delta Dunarii si insula serpilor, dar, tratatul stipula si independenta totala a C E D fata de Romania in prima jumatate a secolului al XiX-lea au avut loc insemnate inovatii in tehnica realizarii navelor Lemnul folosit la constructia corpului a fost inlocuit cu otelul, iar actionarea mecanica s-a impus atat in navigatia maritima, cat si in cea fluviala industria navala romaneasca s-a adaptat rapid la noile exigente tehnice Au luat fiinta santiere navale care foloseau metalul si masinile cu aburi la constructia si dotarea navelor: santierul naval Sulina (1857), santierul naval Turnu Severin (1858), Arsenalul marinei militare Galati (1864), santierul naval Fernic (1833), santierul naval Giurgiu (1897), santierul naval Constanta Totusi flota romanesca era insignifianta in anul 1878, de exemplu, marina comerciala a Romaniei se compunea dintr-un vas mare si din aproximativ 90 de nave mici, cu vele, cele mai multe dintre ele, vase de serviciu pentru activitatile din porturi in anul 1872, construirea caii ferate si noile amenajari portuare au accelerat dezvoltarea transporturilor Astfel a prosperat si comertul, transportul pe apa fiind foarte ieftin La Braila s-au infiintat: prima Camera de Arbitraj Comercial, Bursa de Cereale si Bunuri, Curtea Comerciala si Banca Comerciala inca din anul 1864, un antreprenor greco-britanic a deschis un atelier de reparatii navale in Braila, un mic oras comercial de pe malul stang al Dunarii, situat la aproximativ 170 de km de Marea Neagra Curand, a devenit o afacere infloritoare, cu mii de nave andocate in port25 in acest context, porturile Braila si Galati au inceput sa se modernizeze, intre anii 1886-1891, prin initierea celor mai ample proiecte de amenajare a porturilor dunarene Astfel, sub directa coordonare a lui Anghel Saligny, infrastructura se dezvolta prin construirea docurilor si silozurilor aferente celor doua porturi Aplicand metode noi de proiectare si constructie, utilizand betonul armat si prefabricatele din beton, avand solutii originale pentru realizarea docurilor si silozurilor, Anghel Saligny a avut o contributie importanta la dezvoltarea infrastructurii in cele doua mari porturi dunarene Aceste amenajari au fost impuse de cresterea traficului cu vase de mare tonaj, dupa curatarea canalului Sulina si adancirea gurii de iesire la mare in vederea aducerii unor mai bune servicii comertului cu cereale si altor marfuri, in perioada amintita s-au mai dezvoltat si porturile 25 in anul 1948, toate cele 11 intreprinderi private din port urmau sa fie nationalizate, sub numele de Braila - santierul "1 Mai" 28 Severin, Calafat, Bechet, Corabia, Cetate, Bistret, Turnu Magurele, Giurgiu, Oltenita, Calarasi, Tulcea Portul Corabia, de exemplu, care are o vechime de peste 130 de ani, a fost construit initial la 2 km in amonte fata de actuala locatie, avand ca sustinere economica faptul ca, in anul 1892, orasul era legat la reteaua feroviara Vechiul port era destinat mai ales expeditiei de produse agricole Din anul 1884, portul este stramutat in actualul sau amplasament, (Figura 1 7) pe malul stang al Dunarii, intre km 628+600 si km 630+000 (in judetul Olt)26 in conditiile unui export activ de cereale, lemn, petrol, majoritatea navelor ce navigau pe apele romanesti se aflau sub pavilioane straine Din 1 452 de bastimente care au parasit porturile Romaniei, in anul 1885, cu un tonaj de 895 824 t, numai trei corabii cu panze, insumand o capacitate de 555 t, se aflau sub pavilion romanesc (Atanasiu-Croitoru A , 2011) Figura 1 7 - Portul Corabia, pe malul stang al Dunarii Sursa: http:  www danube-ports ro porturi html Un rol important in dezvoltarea economiei nationale, pe coordonate modern, inclusiv a domeniului transporturilor comerciale navale, l- 26 Amenajarile in port au demarat dupa studiile de teren efectuate intre anii 1888 - 1894 cand s-a executat un cheu vertical din lemn in lungime de 400 m, cu umplutura de piatra in spate si trei randuri de piloti batuti si legati cu bare de fier intre ei, pentru a evita surparea malului de pamant in anul 1896 platforma joasa a fost prelungita spre aval cu 600 m, sectiunea transversala fiind alcatuita din pereu zidit (captuseala) din piatra bruta asezat pe strat drenant din balast si piatra sparta La acest pereu s-au amplasat trei pontoane cu punti de legatura la mal Din anul 1913 cheul vertical de lemn din amonte s-a inlocuit treptat cu un cheu din piatra bruta zidita, lucrare finalizata intre anii 1933 - 1937, iar platforma portului s-a suprainaltat in perioada 1940 - 1941 s-a construit, in extremitatea din amonte a portului, un siloz de cereale avand capacitatea de 6 000 t, cu uzina proprie, linii ferate si locuinte pentru personal La sfarsitul anului 1941, portul dispunea de un front de acostare operare in lungime de 1 260 m 29 a avut P S Aurelian, economist de talie europeana si om politic, care, in calitate de ministru al Lucrarilor Publice, a fost in anul 1888 promotorul unei legi privind organizarea unui serviciu national de navigatie pe Dunare si Marea Neagra27 Pentru constituirea si dezvoltarea marinei comerciale nationale se impunea rezolvarea unei serii de probleme de importanta majora, dintre care amintim: asigurarea unei legaturi directe intre Dobrogea si restul tarii; marirea si modernizarea portului Constanta, care va deveni principalul port maritim al Romaniei; crearea unei moderne flote maritime de comert, factor de prim ordin in dezvoltarea economiei nationale; crearea unei forte navale pentru apararea litoralului, porturilor si traficului roman in Marea Neagra Din pacate, nici aceasta lege nu a avut efectul scontat dar, drumul fusese deschis Doi ani mai tarziu, in anul 1890, Regia Monopolurilor infinteaza societatea N F R (Navigatia Fluviala Romana) Societatea a avut o evolutie foarte rapida Daca in primul an detinea patru slepuri si un remorcher, pentru transportul sarii, la numai trei ani de la infiintare N F R avea deja 45 de slepuri, 5 remorchere si vasul Orientul, care transporta pasageri pe ruta Galati — Braila Pentru intretinerea vaselor si constructia altora noi (vasul de pasageri Principele Carol, remorcherul Traian etc) a fost infintat un santier naval la Turnu-Severin ( Enciclopedia Romaniei, 1939) in anul 1895 a luat fiinta si Serviciul Maritim Roman (S M R ) De la data infiintarii N F R si pana la inceputul secolului al XX-lea, investitiile statului roman in dezvoltarea capacitatii de transport fluvial s-au concretizat in achizitionarea a 104 nave dintre care 24 erau propulsate, avand o putere instalata de 8,7 mii CP iar 80 erau nave nepropulsate, cu o capacitate de transport de peste 41 mii tone, si o valoare de patrimoniu de aproape noua milioane lei aur (Corduneanu D , 2010) Dupa incheierea razboiului de independenta si revenirea Dobrogei in teritoriul Romaniei, s-a urmarit si modernizarea porturilor maritime Dintre acestea (Constanta, Mangalia, Balcic, Cavarna), cel mai important era portul Constanta, nod comercial major intre Europa de Vest, Centrala si Orient Marea provocare, a acelor timpuri, a fost racordarea portului Constanta la celelalte moduri de transport (feroviar, rutier) Modernizarea si dezvoltarea portului Constanta au fost realizate in mai multe etape in primul rand a fost trecut in proprietatea statului roman A urmat o competitie de proiecte de dezvoltare a acestui obiectiv, 27 Legea pentru infiintarea unui serviciu de navigatiune, fluviala si maritima a fost depusa pe biroul Camerei Deputatilor in 1887 si a fost votata, promulgata si publicata in "Monitorul Oficial" in anul 1888 30 la care au participat firme si specialisti de marca din Romania si din strainatate Dintre toate propunerile, s-a adoptat un proiect restrans, la realizarea caruia, prin licitatie, a fost desemnata, in data de 18 iunie 1895, firma Hallier in data de 16 octobrie 1896, regele Carol i a inaugurat lucrarile la portul Constanta Portul Constanta a fost proiectat sa asigure, in general, activitatile de transport maritim specifice exporturilor importurilor Romaniei, pe intreaga perioada a anului, dar mai ales a petrolului extras din tara Acest concept a solicitat resurse financiare deosebite, fiind alocate, de catre statul roman, aproape 70 milioane lei aur, in perioada 1896-1916 La data de 27 septembrie 1909 avea loc inaugurarea oficiala a portului, prin punerea in functiune a instalatiilor primei magazii-siloz si incarcarea cu cereale, pentru export, in prezenta familiei regale, a vaporului "iasi" Lucrarile pentru dezvoltarea portului Constanta nu s-au finalizat, insa, ele continuand pana aproape de inceputul primei conflagratii militare mondiale in aceeasi perioada s-au modernizat si porturile dunarene Braila, Galati, Giurgiu etc prin conexarea lor la reteaua de cai ferate Cu toate modernizarile facute, porturile romanesti erau cu mult in urma celor din vestul Europei Transporturile spre dinspre sau in porturi, se faceau greoi, cu mijloace rudimentare, numeroase magazii pentru marfuri fiind din scanduri, platformele de depozitare a bunurilor fiind, in multe cazuri, neacoperite si fara dotari specific inca din iulie 1897, cand primele cargouri se aflau in drum spre tara, s-a pus in mod acut problema portului occidental cu care ar fi fost avantajos sa se lege Romania si care trebuia sa ofere cel putin doua conditii: concurenta redusa si asigurarea cu marfuri pentru drumul de intoarcere Portul ales a fost Rotterdam, in pofida vocilor care sustineau ca lipsa unei legatii romane la Haga ar putea constitui un handicap in septembrie 1897, cargoul "Bucuresti" a inaugurat prima linie maritima de marfuri a S M R , Dunare - Rotterdam, demonstrand utilitatea unei politici sustinute in domeniul transportului naval in anul 1905 flota maritima a Romaniei se compunea din: "noua vapoare mari, cu 30 000 CP, dintre care cinci vapoare fac cursa Braila - Rotterdam, iar patru fac transporturile de persoane si marfuri intre Constanta si Constantinopol, cursa care s-a prelungit de curand pana la Smirna si Alexandria"28 Prin Legea din 10 ianuarie 1906, S M R a trecut de sub administratia Cailor Ferate Romane in subordinea directa a Ministerului Lucrarilor Publice Cu toate eforturile depuse, de inzestrare a parcului de nave si de 28 Vezi: istoria Romanilor, Vol Vii, tom ii , Editura Enciclopedica, Bucuresti, 2003, p 120 31 extindere a liniilor comerciale, activitatea S M R a continuat sa fie ineficienta, cauza principala fiind tonajul realativ scazut al navelor de transport, in medie de 3 200 tone La data de 24 februarie 1907, a fost publicata legea pentru organizarea marinei comerciale in anul 1908 a fost reorganizat Ministerul Lucrarilor Publice si s-a infiintat Directiunea Generala a Porturilor si a cailor de Comunicatie pe Apa (P C A ), avand ca director general pe Anghel Saligny (Corduneanu D , 2010) P C A a inglobat toate serviciile vizand activitatile de navigatie si portuare ale statului roman, cu scopul de a eficientiza activitatile de transport naval Astfel, alaturi de celelalte servicii de navigatie (Serviciul Hidraulic, Serviciul Porturilor Maritime, N F R ) si S M R a facut parte din aceasta directiune, pana in anul 1930 Economia europeana face pasi importanti pe calea industrializarii in sec al XiX-lea Creste necesarul de materii prime, se dezvolta schimburile comerciale, apar noi piete Concomitent are loc o continua perfectionare a mijloacelor de transport ceea ce determina cresterea volumului si a vitezei de deplasare a marfurilor si calatorilor Transporturile navale pe marile fluvii ale Europei cresc spectaculos Au loc mutatii semnificative in abordarea fenomenului La mijlocul secolului al XiX-lea problema constructiei si dezvoltarii porturilor fluviale devine o preocupare majora pentru tarile riverane Porturile devin, incet, incet, adevarate noduri comerciale, importanta lor strategica crescand continuu Procesul este accelerat odata cu dezvoltare sistemului de propulsie pe baza motoarelor cu abur O serie de perfectionari succesive au facut ca in deceniile sapte si opt ale secolului al XiX-lea, balanta in transporturile navale sa se incline definitiv in favoarea vaselor cu abur in jurul anului 1900 industria navala romaneasca era constituita din sase unitati, folosea 800-1000 de salariati si executa nave fluviale (pasagere, remorchere, slepuri), reparatii si transformari de nave, ambarcatiuni29 intre anii 1910-1913, in dotarea N F R au mai fost inregistrate 11 nave, ajungandu-se la un total de 144 nave cu o capacitate de peste 73 mii tone si o putere de peste 10 mii CP Rezultatele excelente inregistrate de societatea Navigatia Fluviala Romana (capital integral de stat) au determinat, crearea, in anul 1914, de catre un consortiu de banci romanesti, a unei societati particulare de navigatie pe Dunare, cu numele de Societatea Anonima Romana de Navigatiune pe Dunare (S R D ) Bancile urmareau sa-si micsoreze pierderile rezultate din daunele platite transportatorilor de grau pe Dunare, o 29 Sursa: http:  vapoare blogspot ro 2008 04 nceputurile-activitii-de-construcii html 32 societate navala bine dotata si bine organizata, creand premisele aparitiei profitului din serviciile de transport Dispunand de fonduri investitionale importante, 15 milioane lei aur, S R D a detinut, de la inceput, o flota impresionanta, compusa din: 62 slepuri (cu o capacitate totala de 76 mii tone), un remorcher, 4 elevatoare plutitoare izbucnirea primului razboi mondial a determinat reducerea activitatii S R D pana aproape de stagnare Din august 1916 si pana in anul 1919 aproape intreaga flota a societatii, fiind rechizitionata, a fost intrebuintata exclusiv pentru nevoile armatei, fie pentru transporturi, fie pentru construirea unor poduri pe Dunare Restul parcului de vase si anume: 20 de slepuri si 4 elevatoare, care la declararea razboiului, au fost surprinse in diverse porturi pe Dunare, in amonte de Oltenita, au cazut prada armatei inamice si o parte s-au scufundat iar cealalta parte a fost avariata fiind regasita de abia dupa incetarea razboiului La nivelul anului 1911, pe Dunare circulau aproximativ 450 de vase propulsate prin intermediul motoarelor cu aburi, avand o putere totala de 137 mii CP si 2 500 slepuri a caror capacitate totala era de aproximativ 1, 3 milioane tone (Corduneanu D , 2010) Din capacitatea totala de transport fluvial, pe Dunare, aproape 40% era realizata pe teritoriul Romaniei (Tabelul 1 1) Tabelul 1 1 Repartitia nationala a traficului pe Dunare tARA Capacitatea (mii tone) Repartitia (% din total capacitate) Germania (Bavaria) 433 2,96 Bulgaria 669 4,57 Austria 2 590 17,71 Ungaria 5 094 34,84 Romania 5 837 39,92 TOTAL 14 623 - inainte de izbucnirea primului razboi mondial valoarea, de patrimoniu, a porturilor fluviale romanesti, se ridica la 120 milioane lei aur, doar constructia docurilor de la Braila si Galati (finalizate in anul 1891) costand peste 23 milioane lei aur 33 1 3 influentele conflagratiilor militare mondiale asupra transporturilor navale din Romania in timpul primului razboi mondial comertul exterior al Romaniei, efectuat pe Dunare, a fost complet paralizat ca urmare a inchiderii, de catre imperiul Otoman, a stramtorilor Bosfor si Dardanele si ocuparii sudului Romaniei de catre trupele germane Chiar daca in timpul razboiului navele companiei au fost rechizitionate, avariate si multe dintre ele distruse, pierzand circa 19 mil lei aur, S R D si-a revenit foarte repede, marindu-si capitalul la 45 milioane de lei in anul 1922 si continuind sa fie un jucator important pentru transportul pe Dunare in intreaga perioada interbelica Toate aceste evolutii au condus la situatia in care, inaintea primului razboi mondial, Romania detinea suprematia, in regiune, in ceea ce priveste traficul fluvial de marfuri30, exportul Romaniei fiind preponderent realizat pe calea apei Din totalul exportat 70% s-a realizat prin intermediul transporturilor fluviale, iar 22% pe prin cel al transporturilor maritime Dezlantuirea primei conflagratii mondiale a intrerupt, pentru un timp, dezvoltarea Marinei Comerciale romane Datorita inchiderii stramtorilor, cursele vapoarelor care deserveau linia Constanta-Pireu-Alexandria au fost sistate la 23 iulie 1914, iar la 23 octombrie 1914 aceiasi soarta au avut-o si cursele pe liniile Constanta-Constantinopol si Constanta- Balcic (Atanasiu-Croitoru, C , 2011) Guvernul roman, avand dovada puternicei capacitati de lupta a submarinelor, in preajma, dar mai ales dupa primul razboi mondial, hotaraste inzestrarea flotei militare nationale cu submarine Tratativele pentru achizitionarea primului submarin au avut loc in anul 1914 cu italia si in 1920 cu Franta, dar incheierea unui contract s-a reusit abia in anul 1927, cu guvernul italian Constructia submarinului "Delfinul" a fost inceputa in anul 1927 la santierele navale din Quarnaro din Fiume (actuala Rijeka) si s-a terminat in 1930 Livrarea submarinului catre guvernul roman s-a facut abia in primavara anului 1936 datorita tergiversarilor santierului constructor in indeplinirea unor clauze contractuale31 30 Galca, Th , Navigatia fluviala si maritima in Romania, institutul de Arte Grafice "Lupta", Bucuresti, 1930 31 Sursa: D Dinu, C Vlad, Scafandri si vehicule subacvatice, Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1986 34 Dupa primul razboi mondial, in noul context geo-politic, flota existenta pe Dunare avea un total de 621 de nave (Corduneanu D , 2010) repartizate conform Tabelului 1 2 Dupa Unirea Transilvaniei cu Romania, portiunea Dunarii aflata sub jurisdictia statului roman s-a marit, incluzand si sectorul Portile de Fier si cel al Cataractelor Desi razboiul se incheiase, intreaga navigatie a Dunarii a fost pusa sub autoritatea Comandamentului suprem interaliat initial, Dunarea a fost impartita de aliati in doua sectoare: Dunarea de Sus, de la Orsova pana la Ulm, sub comanda amiralului englez Troubridge si Dunarea de Jos, sub comanda comandorului francez Belloy Ulterior, sectorul Portilor de Fier si al Cataractelor a fost trecut sub comanda amiralului englez Troubridge Romania si Regatul Sarbo-Croato-Sloven, state riverane sectorului respectiv, nu au fost consultate32 Tabelul 1 2 Flota Dunareana dupa primul razboi mondial tARA Nr nave propulsate Putere totala de tractiune (CP) Nr nave nepropulsate Capacitate maxima de transport (mii tone) TOTAL, din care: 621 216,84 2 921 1 939,56 Austria 78 30,29 489 265,77 Bulgaria 7 1,44 68 8,75 Cehia 19 9,85 128 82,54 Germania 47 49,00 309 215,26 Romania 136 34,45 428 449,85 Serbia 165 44,00 928 475,45 Ungaria 114 30,42 295 169,16 Alte pavilioane 55 17,39 276 272,78 Sursa Corduneanu D , 2010 Diplomatia romana a desfasurat, insa, o intensa activitate pentru a se pune capat regimului militar instituit pe Dunare de catre puterile aliate intre 29 noiembrie si 2 decembrie 1919 a fost convocata prima sedinta a 32 A M A E R , Fond 8, Conventii, dos 18, vol i, nepaginat Adresa nr 569 din 5 iulie 1919, a Misiunii Navale Franceze in Romania, semnata de comandorul Belloy, trimisa din Bucuresti amiralului Balescu, directorul marinei in Ministerul de Razboi al Romaniei 35 Comisiei interaliate, la care Romania nu a fost invitata Printre masurile luate, masuri care interesau in mod direct Romania, s-a hotarat mentinerea sub controlul Comisiei a serviciilor de la Portile de Fier si marirea taxelor de navigatie de 20 de ori, la trecerea vaselor prin acest sector33 Ca urmare a protestelor repetate ale guvernului roman, aliatii au rediscutat hotararile luate la Belgrad, in cursul lunii februarie 1920, de data aceasta fiind prezent si un delegat al Romaniei Hotararile respective au fost considerate de marile puteri invingatoare justificate si ele ramaneau, in continuare, valabile La 20 august 1920 se deschidea Conferinta internationala, care trebuia sa fixeze, pentru prima data, statutul politico-juridic al Dunarii pe intreaga sa intindere navigabila Dupa numerose dezbateri si propuneri, la data de 23 iulie 1921 a fost semnata Conventia Statutului Dunarii care prevedea mentinerea celor doua comisii internationale, prevazute in tratatele de pace: Comisia Europeana la Dunarea maritima si Comisia internationala pentru Dunarea fluviala Tabelul 1 3 Evolutia volumului de marfa operat prin porturile romanesti de la Dunare in perioada 1910-1938 - mii tone - 1910 1920 1930 1938 Marfuri descarcate Marfuri incarcate Marfuri descarcate Marfuri incarcate Marfuri descarcate Marfuri incarcate Marfuri Descarcate Marfuri incarcate Total, din care 3 257 5 400 1 269 2 474 2 697 6 329 1 917 3 950 Cereale 2 095 4 193 624 1 850 1 526 4 029 - - Alte marfuri 1 162 1 207 645 624 1 171 2 300 - - Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit De altfel, de abia la sfarsitul anului 1930 volumul marfurilor incarcate din porturile romanesti de la Dunare a devansat activitatea din anul 1910, ceea ce, insa, nu s-a inregistrat si la capitolul marfuri descarcate Primul razboi mondial a avut efecte profund negative asupra intregii economii romanesti, efecte resimtite puternic si la nivelul transporturilor fluviale Astfel, la doi ani de la terminarea razboiului activitatea 33 Avram C , Mitrica A , Coordonate in diplomatia si politica militara romano-iugoslava in problema Dunarii, la Conferinta de pace de la Paris, Arhivele Olteniei, Serie noua, nr 23, institutul de Cecetari Socio-Umane C S Nicolaescu-Plopsor (Academia Romana), pag 74 36 porturilor romanesti inca nu atinsese nici jumatate din nivelul traficului inregistrat in anul 1910 (Tabelul 1 3) Acest fenomen se explica prin faptul ca, la inceputul anilor ‘30 a avut loc un boom economic la nivel national, indeosebi prin cresterea exporturilor de cereale si produse petroliere Totusi, spre sfarsitul deceniului patru are loc o scadere accentuata a volumului de marfa operat prin porturile romanesti de la Dunare, in principal, ca urmare a dezvoltarii semnificative a transporturilor feroviare si rutier La sfarsitul primului razboi mondial Europa se schimbase total din punct de vedere politic si economic Problematica Dunarii continua, insa, sa existe Statele riverane considerau ca a sosit momentul ca situatia sa revina spre o ordine fireasca, in care fiecare stat sa-si poata manifesta pe deplin controlul asupra propriilor sectoare navigabile Prin unirea intrun singur stat al tuturor teritoriilor locuite de romani, Romania devenea unul dintre statele importante ale Europei Momentul parea deosebit de favorabil, cu atat mai mult cu cat, marile puteri vecine, care incercasera in decursul istoriei sa domine situatia pe fluviu, iesisera pentru moment din joc - Germania pierduse razboiul si conditiile care ii fusesera impuse erau deosebit de grele, imperiul Austro-Ungar se dezmembrase intr-un numar mare de state mai mici, imperiul Rus trecea printr-un sangeros razboi civil si pierduse teritoriile care ii asigurau controlul gurilor Dunarii, iar imperiul Otoman se destramase si el Dar, aceste conditii favorabile nu au fost exploatate, pe deplin, la Conferinta de pace de la Paris, deoarece Romania avea drept prioritate recunoasterea internationala a noilor granite in care tara se afla dupa Marea Unire din 1918 Cu toate acestea, crearea Romaniei Mari a creat nu doar premisele de crestere a potentialului economic al tarii ci si pe cele de evidentiere a importantei rolului transporturilor pe apa in incercarea de a raspunde mai bine noilor cerinte, organizarea administrativa a institutiilor de navigatie a cunoscut, insa, dese modificari Astfel, dupa primul razboi mondial, societatea Navigatia Fluviala Romana (N F R ) a reluat traficul combinat cu C F R si compania feroviara din Bulgaria, atat in ceea ce priveste marfurile cat si calatorii, pe rutele Calarasi-Silistra-Bucuresti si respectiv Rusciuc-Giurgiu-Bucuresti De asemenea, impreuna cu Societatea Maritima din Romania si C F R , compania N F R , alaturi de celelalte companii fluviale ce activau pe Dunare, a participat la derularea traficului specific transporturilor exprese de marfuri intre Europa Centrala si Levant sau intre Dunare si Orient (Corduneanu D , 2010, op cit ) 37 in anul 1921, in urma infiintarii Ministerului de comunicatii, Societatea Maritima din Romania (S M R ) trece in subordinea acestei institutii, urmand ca din anul 1929 sa treaca la Ministerul de industrie si Comert, alaturi de Directia Generala a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa, reorganizata si aceasta in Regia Autonoma a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa S M R a continuat, insa, sa intampine dificultati financiare, ajungand, la nivelul anului 1930, sa aiba un deficit de 52 milioane lei, greu suportabil de bugetul Statului (Tabelul 1 4) Tabelul 1 4 Transportul Serviciului Maritim Roman (S M R ) de calatori si marfuri, venituri si cheltuieli in perioada 1890 - 1938 indicatori An 1890 1900 1910 1920 1930 1935 1936 1938 Calatori transportati - - - 29 319 18 263 41 714 38 122 44 021 Marfuri transportate (mii tone) - - 126,2 54,4 117,0 254,1 333,0 350,1 Venituri (mii lei) 0,2 1,1 4,2 26 400 108 400 159 300 186 500 214 600 Cheltuieli (mii lei) 43,2 1,5 5,6 42 700 160 800 - - - Sursa: Victor Axenciuc, Evolutia Economica a Romaniei, cercetari statistice - istorice 1859-1947, Vol i industrie, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pag 357 Criza economica mondiala, din perioada 1929-1933, determina si o reducere a activitatii de transport naval, cererea fiind mult mai mica decat oferta Transportul naval revine, insa, la cote din ce in ce mai ridicate dupa sfarsitul perioadei de criza astfel incat in anul 1938 se inregistreaza cele mai valori ale activitatii, pe fondul cresterii economice generale in anul 1936, in urma infiintarii Ministerului Aerului si Marinei, S M R , intra in subordinea acestuia si incepe sa-si sporeasca activitatea (Tabelul 1 4), astfel incat si parcul de nave a inceput sa creasca ajungand, in iunie 1936, sa aiba urmatoarea configuratie (Corduneanu D , 2010, op cit ): • cinci nave pentru pasageri ce puteau imbarca 1 648 persoane si aproape noua tone de marfuri 38 • sapte nave mixte ce puteau transporta 24 600 tone de marfa si 1 279 pasageri • doua cargouri ce puteau transporta 12 800 tone de cereale sau 9 000 tone de marfuri generale Potrivit datelor statistice, prezentate in Tabelul 1 4, privind transportul Serviciului Maritim Roman in perioada 1890-1938, rezulta ca tonajul marfurilor transportate in anul 1938 a fost de 2,77 ori mai mare decat cel din anul 1910 iar numarul de calatori transportati a fost de 1,5 ori mai mare in 1938 fata de anul 1920 Tot la sfarsitul anului 1938 ponderea pavilionului national, in traficul maritim inregistrat prin porturile romanesti, era de 9,7% cu un volum total al marfurilor transportate de peste 5,7 milioane tone (Corduneanu D , 2010, op cit ) Pe acest fond, in anul 1939, flota maritima romaneasca s-a marit, inregistrand un numar de 26 nave, dintre care, in afara celor 14 care apartineau S M R , mai existau si 12 care erau detinute de armatori particulari Evolutiile fluctuante ale economiei nationale si contextul politicomilitar au influentat si evolutia activitatii de transport naval Astfel, in perioada 1921-1938 Serviciul Navigatiei Fluviale Romane a avut o activitate preponderent descrescatoare, cu exceptia transportului de marfuri cu slepurile la care tonajul a crescut de 2,39 ori (Tabelul 1 5) Cu toate acestea veniturile cumulate au crescut permanent, in aceasta perioada, ajungand sa fie, in anul 1938, de peste 2,5 ori mai mari decat in anul 1921 in acest context, la nivelul anului 1930, se ajunsese in situatia in care flota fluviala a Romaniei insuma circa 770 de vase de transport cu o putere instalata de peste 36 mii CP si o capacitate totala de peste 500 mii tone Din total, N F R detinea peste 27% din mijloacele de transport naval cu o capacitate de apropape 20% din cea a flotei nationale Alaturi de compania de transport fluvial a statului roman, pe piata nationala specifica activau si societati particulare, dintre care cea mai importanta era, asa cum am precizat si anterior, Societatea Anonima Romana de Navigatiune pe Dunare (S R D ), care a inregistrat o dezvoltare semnificativa in perioada interbelica Astfel, la jumatatea anului 1939, flota S R D ajungea sa cuprinda (Corduneanu D , 2010, op cit ): • 95 slepuri, tancuri si pontoane cu o capacitate de circa 95 mii de tone • 3 vase de pasageri si anume: "Principele Mihail", "ismail" si "Anghel Saligny", avand o putere insumata de circa 1 700 CP • 20 remorchere cu o putere insumata de 7 200 CP • 4 elevatoare plutitoare 39 • un atelier plutitor, utilizat la reparatia navelor in afara atelierelor din santierul naval Braila Tabelul 1 5 Transportul Navigatiei Fluviale Romane in perioada 1921-1938 indicatori An 1921 1925 1930 1935 1938 Calatori (mii) 636,0 722,0 611,0 703,0 620,0 Marfuri, colete (mii t ) 30,5 35,5 25,3 25,1 25,6 Marfuri cu slepuri (mii t ) 98,0 181,3 187,6 187,1 234,3 Total venituri (mil lei) 45,5 67,9 96,6 98,7 116,0 Sursa: Victor Axenciuc, Evolutia Economica a Romaniei, cercetari statistice - istorice 1859-1947, Vol i industrie, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, pag 358 Fata de situatia de la inceputul secolului al XX-lea, cand trei sferturi din exportul si jumatate din importul tarii noastre se facea pe Dunare, in anul 1924 traficul porturilor Braila, Galati si Constanta reprezenta 36,1% din import si 51,07% din export, respectiv 43,59% din totalul comertului exterior al tarii intre anii 1900-1935 porturile Braila si Galati au concentrat cea mai mare parte a traficului de marfuri pe Dunare Din anul 1935, cand s-au intensificat relatiile cu Germania, navigatia in amonte a luat un avant asa de mare incat intre anii 1935-1940, cu exceptia anului 1936, traficul de marfuri iesit prin Defileul Dunarii l-a depasit pe cel de la gurile Dunarii in aceasta scurta perioada, Giurgiu devenise cel mai important port fluvial Dezvoltarea deosebita a traficului prin portul Giurgiu se explica prin cresterea considerabila a exportului de petrol si cereale in Germania 34 intre cele doua razboaie mondiale, traficul portului Constanta a crescut datorita, indeosebi, comertului cu cereale si petrol, ajungand sa depaseasca o serie de porturi mari din Europa, cum sunt Genova, Bremen, Bordeaux si altele in preajma celui de-al doilea razboi mondial, portul Constanta concentra circa 90% din volumul marfurilor exportate si importate de tara noastra Materiile prime reprezentau circa 90% din valoarea totala a exportului, iar importul consta mai ales din produse industriale Principalul produs de export l-a constituit petrolul care a reprezentat, pana la cel ce-al doilea razboi mondial, baza activitatii sale comerciale Exportul de titei prin portul Constanta a atins, in anul 1935, 34 Curs de geografie economica (litografiat), Academia de Studii Economice, 1975, p 286, (Cursul a fost realizat de: Claudiu Giurcaneanu, Dumitru Alexandru, Constantin Mocanu, Maria ivanescu) 40 cea mai mare cifra (aproape 5,5 milioane tone) reprezentand circa 92% din productia de titei a tarii Cea mai mare parte din titeiul exportat se indreapta spre tarile Europei de Vest (Germania, Anglia, Franta), precum si spre tarile mediteraneene (italia, Spania, Grecia) Dupa petrol, in volumul total al exporturilor, urmau cerealele colectate din Campia Dunarii si transportate pe Dunare sau pe calea ferata Lemnul si cheresteaua ocupau, de asemenea, o pondere insemnata in traficul portului Constanta La import predominau textilele, colonialele si bauturile35 Analizand contributia transporturilor fluviale si maritime la dezvoltarea economiei nationale, prin prisma veniturilor realizate de catre aceste servicii, se observa o evolutie constant crescatoare, in perioada 1897-1938 (Tabelul 1 6) Tabelul 1 6 Transportul de marfuri si calatori efectuat de serviciul NFR (Navigatia Fluviala Romana) exprimat prin venituri obtinute la diferite categorii de transport in perioada 1897-1938 indicatori An 1897 1903 1906 1909 1912 1921 1925 1930 1935 1938 Venituri din transportul calatorilor (mii lei) 0,3 0,5 0,4 0,5 0,7 10,7 24,7 32,3 26,0 22,4 Venituri din transportul de marfuri (mii lei) 0,5 1,3 2,3 3,1 4,6 34,8 43,2 64,3 72,7 93,6 Total venituri (mil lei) 0,8 1,8 2,7 3,6 5,3 45,5 67,9 96,6 98,7 116,0 Sursa: Victor Axenciuc, Evolutia Economica a Romaniei, cercetari statistice - istorice 1859-1947, Vol i industrie, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, p 358 si Anuarul statistic al Romaniei pe anii 1939 si 1940, p 554-545 Daca in anul 1897 veniturile obtinute din transporturile de marfuri si cel de calatori erau, relativ, apropiate, in anul 1938 transportul fluvial de marfa il devansa de peste 4 ori pe cel de calatori Aceasta situatie 35ibidem 41 corespundea cu interesul "actorilor" de piata specifica, mult mai ridicat pentru marfuri fata de cel pentru pasageri in acelasi context putem sublinia faptul ca, pentru perioada analizata, activitatea de transport naval, in Romania, se efectua, in proportie semnificativa, cu nave sub pavilion national Ca exemplu, in anul 1938 vasele sub pavilion romanesc operau 22,50% din totalul marfurilor intrate (importate) si 8,38% din marfurile iesite (exportate)-Tabelul 1 7 Se observa ca vasele sub pavilion grecesc detineau suprematia operand 37,40% din marfurile intrate si 15,85% din marfurile iesite, cu peste 60% si respectiv 80% mai mult decat navele sub pavilion romanesc De mentionat este faptul ca, la capitolul marfurilor de export, suprematia transporturilor pe caile navale romanesti o detineau flotele italiana si englezeasca Cele mai puternice companii care asigurau transportul marfurilor pe Dunare, la sfarsitul anilor `30, erau companiile romanesti, Navigatia Fluviala Romana si Societatea de Navigatie pe Dunare si una germana Erste Donau Dampfschiffahrts Gesellschaft D D S G care, mai mult sau mai putin direct, stabileau, in conditii de monopol, pretul de transport Aceasta politica de preturi in care statul nu a intervenit s-a dovedit a fi deosebit de paguboasa in primul rand pentru statul roman ale carui incasari din taxe si impozite, provenite din navigatia pe Dunare, au scazut semnificativ Tabelul 1 7 Traficul naval de marfuri, in porturile romanesti, dupa nationalitatea pavilionului navelor, in anul 1938 Pavilionul Marfuri intrate Marfuri iesite tone % tone % TOTAL 539 978 100,00 5 223 709 100,00 Romanesc 121 558 22,50 437,689 8,38 American 7 160 1,33 4 313 0,08 Belgian - - 31 652 0,61 Bulgar 3 936 0,74 39 051 0,75 Danez - - 17 471 0,33 Egiptean 5 275 0,97 30 115 0,57 Englezesc 50 296 9,31 1 061 525 20,40 Frantuzesc 4 511 0,83 218 154 4,18 German 18 017 3,35 341 579 6,52 Grecesc 201 754 37,40 833 218 15,85 italian 60 428 11,20 1 082 203 20,75 42 Pavilionul Marfuri intrate Marfuri iesite tone % tone % iugoslav 17 181 3,18 48 648 0,93 Norvegian 8 258 1,53 557 968 10,71 Olandez 7 331 1,35 293 125 5,60 Suedez 886 0,16 1 328 0,02 Turc 420 0,08 19 780 0,38 Unguresc 917 0,17 5 503 0,10 Palestinian 343 0,06 606 0,01 Polonez 1 306 0,24 10 962 0,21 Rusesc 21 907 4,05 - - Altele 8 494 1,55 188 819 3,62 Sursa: Victor Axenciuc, Evolutia Economica a Romaniei, cercetari statistice - istorice 1859-1947, Vol i industrie, Editura Academiei Romane, Bucuresti, 1992, p 360 Cu toate acestea, o analiza a evolutiei flotelor ce operau pe Dunare (Tabelul 1 8) arata ca in mai putin de doua decenii (intre anii 1924- 1938), performantele navelor au fost incontinuu imbunatatite, capacitatea de transport marfa a flotei romanesti fiind mentinuta la un nivel relativ constant, in conditiile in care alte societati de transport fluvial au cunoscut cresteri semnificative, concomitent cu cresterea flotei de transport pasageri (Tabelul 1 8) Tabelul 1 8 Evolutia flotelor fluviale ale principalelor companii de navigatie pe Dunare, in perioada 1924-1938 tara An Nave de pasageri Remorchere Slepuri si tancuri cu motor Slepuri si tancuri fara motor Cap max incarcare (tone) Nr Putere (CP) Nr Putere (CP) Nr Putere (CP) Romania (NFR si SRD) 1924 22 7 800 37 14 780 2 470 253 194 816 1934 24 7 900 40 15 510 1 120 232 189 884 1938 22 10 050 40 17 470 6 246 197 105 Austria 1924 31 18 040 43 23 290 8 443 246 102 1934 23 20 250 39 37 000 7 423 237 193 1938 20 500 43 150 241 412 Ungaria (Compania Regala 1924 48 11 202 30 14 010 2 320 205 116 122 1934 46 11 756 33 16 430 4 2 460 233 135 434 43 Ungara de Navigatie) 1938 11 700 21 730 160 518 Germania (Lloyd Bavaria) 1924 16 10 260 9 2 366 94 92 309 1934 15 9 980 15 5 240 113 144 621 1938 18 080 155 240 iugoslavia (Societatea Regala Yugoslava de Navigatie) 1924 24 8 695 59 26 623 - 552 345 712 1934 17 6 981 49 24 962 3 2 520 408 264 846 1938 - 7 581 31 732 - - 320 313 Cehoslovacia (Societatea Cehoslovaca de Navigatie) 1924 2 738 9 5 987 8 3 800 127 78 744 1934 2 730 12 9 760 1 300 132 99 726 1938 730 12 970 - 107 778 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Se poate aprecia ca, intr-o oarecare masura apare, in anii ’30, un proces de specializare a porturilor dunarene orientate, in principal, spre activitatile de export (Tabelul 1 9) Principalele produse exportate erau produsele petroliere, cerealele si cheresteaua Tabelul 1 9 Traficul de marfa in principalele porturi romanesti in anul 1938 Portul Marfuri intrate (mii tone) Marfuri iesite (mii tone) Total Cabotaj import Transb Tranzit Total Cabotaj Export Transb Tranzit Giurgiu 179 102 80 - 4 1 067 54 1 013 - - Braila 847 213 73 316 245 919 15 339 316 248 Galati 233 135 59 16 23 450 48 363 16 23 Constanta 192 - - 158 34 3 947 3 937 10 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Astfel, prin portul Giurgiu, circa 90% din export o reprezentau produsele petroliere, portul Braila era specializat in exportul de grane, care reprezenta aproape 90% din volumul total de marfuri iesite, iar prin portul Galati se exportau, in principal, cherestea 56% si cereale 36%, din totalul marfurilor Astfel, prin principalele porturi romanesti de la Dunare s-au exportat, in anul 1938, peste 1,7 milioane tone de marfa si s-au importat circa 200 mii tone, ponderea principala fiind detinuta de masini si utilaje industriale, peste 50% din total importuri Marfurile in tranzit si sau transbordate au valori semnificative doar pentru portul Braila, principala destinatie fiind Polonia in acelasi timp, analiza datelor 44 prezentate in Tabelul 1 9 evidentiaza ponderea extrem de redusa a marfurilor transportate in cabotaj (de la un port romanesc la altul) inaintea inceperii celui de-al doilea razboi mondial flota fluviala a Romaniei detinea 22 vase de transport pasageri, cu o capacitate totala de 10 050 locuri, 246 nave fara propulsie, cu o capacitate de transport de aproximativ 200 mii tone si 42 remorchere cu o putere instalata de peste 18 000 CP De asemenea, dintre cele 71 judete, existente in anul 1938 la nivelul Regatului Romaniei, in 15 (peste o cincime din total) existau relatii de transport naval (Anexa ii), ceea ce demonstreaza un interes local sporit fata de acest mod de transport avand in vedere conditiile geografice specifice avantajoase (existenta Dunarii si a Marii Negre) dar si a traditiei inceputul celui de-al doilea razboi mondial va avea o influenta majora asupra flotei romanesti, numeroase nave de razboi luand locul celor civile, specifice activitatilor comerciale Cu toate acestea conditiile nu erau propice pentru importul de nave de lupta De exemplu, devenea imposibila aducerea in tara, pe cale maritima, a altor submarine in aceasta situatie, alte doua submarine comandate in Olanda au fost aduse pe calea ferata, in parti componente si asamblate la santierele navale din Galati "Rechinul" - un submarin torpilor de 600 tone, a fost realizat intre anii 1939 si 1943, iar "Marsuinul" un submarin ceva mai mic, destinat initial sa efectueze baraje de mine, a fost terminat in anul 1944 (D Dinu, C Vlad , 1986, op cit )36 in timpul celui de al ii-lea razboi mondial, in ceea ce priveste transportul de marfuri pe Dunare, apar doua perioade distincte in primii ani de razboi (iunie 1941- februarie 1943) Dunarea se afla la distanta mare de "teatrul de razboi", astfel incat, actiunile avioanelor sau navelor sovietice erau sporadice si cu mici sanse de a bloca traficul pe Dunare Majoritatea navelor fluviale au fost, insa, rechizitionate iar Dunarea era aproape integral utilizata pentru transportul de materiale si produse petroliere spre zonele de conflict incepand din februarie 1943 si pana in mai 1944 trupele Axei au trecut la defensiva in urma retragerii succesive a trupelor Axei linia frontului s-a apropiat tot mai mult de gurile Dunarii in aprilie-mai 1944 flota romaneasca a primit misiunea de a evacua civilii si trupele 36 in timpul celui de-al doilea razboi mondial si chiar dupa, submarinele romanesti au avut o istorie zbuciumata si plina de peripetii Dupa 23 August 1944 ele au fost predate marinei militare sovietice, iar prin Tratatul de pace de la Paris din 10 februarie 1947 se interzicea tarii noastre sa posede sau sa construiasca submarine militare Cu toate acestea "Delfinul" si "Rechinul" au fost restituite statului roman in anul 1951 iar dupa cativa ani au fost clasate si taiate 45 romanesti din preajma Odesei incepand cu August 1944 traficul prin portul Constanta si pe Dunarea maritima a fost, practic, inexistent datorita ofensivei trupelor sovietice Dupa 23 august 1944 intreaga flota fluviala si intreaga infrastructura romaneasca a trecut sub control sovietic in pofida preocuparilor existente in perioada interbelica pentru cresterea capacitatii de aparare a tarii si, implicit a fortelor navale maritime, in momentul intrarii Romaniei in razboi, la 22 iunie 1941, superioritatea U R S S in forte navale si aeriene era covarsitoare in aceasta situatie, flotele maritime si de litoral romanesti, inferioare numeric si prezentand deficiente din punct de vedere calitativ (majoritatea navelor fiind vechi si uzate), au fost obligate, cu mijloacele modeste de care dispuneau, sa indeplineasca misiuni importante si deosebit de grele La sfarsitul razboiului, majoritatea navelor care purtasera pe mari si oceane insemnele Serviciului Maritim Roman, nave care indeplinisera misiuni importante, zaceau pierdute in adancurile Marii Negre Scufundarea, rechizitionarea si capturarea navelor noastre comerciale in perioada operatiunilor militare si chiar dupa incetarea lor, au facut ca la sfarsitul razboiului, Flota Maritima apartinand statului sa numere numai doua nave - "Transilvania" si "Ardealul" - din cele 16 unitati care alcatuiau parcul naval al S M R la inceputul conflagratiei in ceea ce priveste parcul de nave fluviale civile, la 23 august 1944, acesta numara 96 de unitati cu propulsie proprie, totalizand 36 111 CP (nave de pasageri, remorchere, slepuri, tancuri cu motor) si 512 unitati fara propulsie, totalizand o capacitate de transport de 431 431 tone (slepuri, ceamuri, tancuri) La 1 martie 1945, dupa cedarea primului lot de nave (conform articolului 11 al Conventiei de Armistitiu), in folosul national au ramas 14 unitati cu propulsie (6 632 CP) si 232 unitati fara propulsie (217 403 tone capacitate de transport) Acest lucru a insemnat reducerea cu aproximativ 45% a capacitatii de transport fluvial a Romaniei (Atanasiu- Croitoru, A , coord , 2011) Refacerea si dezvoltarea ulterioara a Flotei Maritime Comerciale Romane, cu suprastructurile necesare, a fost un proces de lunga durata si deosebit de dificil in conditiile existentei societatilor mixte sovieto-romane -SOVROMTRANSPORT- prin care partea sovietica a putut controla si impune politica proprie in cele mai importante sectoare ale economiei nationale in intreaga perioada analizata Comisia Dunarii a continuat sa functioneze chiar daca, intre anii 1938-1948, activitatea si puterea ei au fost mult restranse 46 incet, dar sigur, transportul fluvial a inceput sa fie din ce in ce mai putin folosit, numeroasele probleme, de natura economica si politica, avand efecte negative asupra acestuia Cauzele au fost multiple, atat subiective, cat si obiective: cresterea brusca a suprafetei si populatiei Romaniei, urmarile razboiului, lipsa investitiilor in infrastructura portuara, politica C E D , criza economica etc Cu toate acestea, santierele navale din Romania si-au continuat dezvoltarea, lenta dar continua, si in prima jumatate a secolului nostru in aceasta perioada au fost construite noi cladiri pentru adapostirea sectiilor de productie, s-au executat importante constructii hidrotehnice (bazine, cheiuri de armare, cale de lansare etc ), s-au procurat numeroase masini si mijloace de ridicat Au luat fiinta noi santiere navale, precum: santierul naval "Danubiul"-Braila, santierul naval "Braila", santierul naval S R D -Braila, santierul naval "Romania"-Braila (1939), santierul naval "Neptun"- Galati (1943), santierul naval "Dinamica"-Drobeta Turnu Severin (1943), santierul naval Oltenita (1945), santierul naval Tulcea (1938) in acest context, in perioada 1900-1950, in afara unui important volum de reparatii, in Romania, s-au construit si 789 nave, din care 29 remorchere cu puteri cuprinse intre 60-1 500 CP, 11 nave pentru pasageri cu puteri intre l00 si 1 400 CP, slepuri, tancuri petroliere, nave tehnice, salande, nave pentru pescuit, doua submarine, un lansator de mine de 2 000 CP etc 47 CAPiTOLUL 2 EVOLUtiA TRANSPORTURiLOR NAVALE iN ROMaNiA, SUB iNFLUENtA SOCiETatii COMUNiSTE in anii care au urmat celui de-al doilea razboi mondial au avut loc multiple evenimente care au schimbat radical situatia politica, economica si sociala din Europa in aceste conditii, situatia traficului de pasageri si marfa pe Dunare a suferit schimbari semnificative, in primul rand din punct de vedere juridic Comisia Europeana a Dunarii (1856-1948) si-a incheiat activitatea dupa aproape 100 de ani de functionare neantrerupta in anul 1948, tarile riverane au hotarat, in cadrul unei conferinte asupra situatiei Dunarii, care a avut loc la Belgrad, sa creeze un alt organism care sa actioneze in directia unei noi jurisprudente privind Dunarea Astfel, a fost creata Comisia Dunarii, din care faceau parte statele riverane, mai putin, Austria si Germania URSS a dat o lovitura puternica Angliei si Frantei, state care controlau, prin vechea CED, navigatia pe fluviu, necooptandu-le in noua structura Germania va primi, totusi, in anul 1957, statutul de observator, iar Austria va devnie membra in anul 1960 Activitatea Comisiei Dunarii consta in a reglementa si a asigura libera navigatie pe fluviu a tuturor navelor, indiferent sub ce pavilion navigau, in conformitate cu drepturile si interesele statelor riverane Statele semnatare aveau obligatia de a mentine in stare de navigabilitate sectorul de Dunare ce le revenea si de a nu impiedica libera circulatie pe fluviu 2 1 Repere semnificative ale activitatii de transport naval in perioada 1948-1990 Dupa anul 1948, la nivel national, s-a urmarit, in primul rans, refacerea si cresterea flotelor fluviale si maritime Dezvoltarea bazei tehnice si materiale a transporturilor fluviale si maritime s-a propagat in dezvoltarea economico-sociala a oraselor si satelor din regiunea Dunarii si a celor de pe tarmul Marii Negre Totodata, dezvoltarea transporturilor pe ape a contribuit la intensificarea comertului Romaniei cu tarile riverane, cele din Europa si numeroase alte state de pe glob 48 Romania a cunoscut convulsii puternice in perioada 1945-1953, ani in care vechile structuri politice, economice si sociale au fost complet distruse si inlocuite cu noua orinduire, bazata pe partidul unic si relatiile economice de tip socialist Pe data de 8 mai 1945 a fost semnat, la Moscova, "Acordul privind livrarile reciproce de marfuri dintre Romania si U R S S " care consfintea crearea societatilor mixte romano-sovietice, celebrele sovromuri De subliniat este ca, prima societate mixta romano-sovietica, SOVROMTRANSPORT, a luat fiinta la data de 19 iulie 1945, domeniul de activitate fiind transportul fluvial Prin intermediul acesteia, o parte insemnata a despagubirilor de razboi, pe care Romania trebuia sa le plateasca URSS (300 milioane USD), a fost platita prin cedarea a 160 de nave fluviale, in valoare totala de 17,7 milioane lei (Mosneagu M , 2012) in anii urmatori, transporturile fluviale romanesti incep sa se refaca, dupa haosul si pierderile provocate de razboi si de nationalizarea mijloacelor de productie Desfintarea sovromurilor, in anul 1956, a constituit un moment important in redefinirea transportului fluvial romanesc Se refac structurile organizatorice si infrastructura Totusi, transportul fluvial continua sa detina o pondere modesta, in totalul marfurilor transportate, cu un trend continuu descendent, de la 2,9% in anul 1950 la 1,7% in anul 1958 (Mosneagu M , 2012) Pentru imbunatatirea navigatiei si cresterea capacitatii de transport pe Dunare s-au facut lucrarile de amenajare a senalului, modernizarea porturilor si a drumurilor care leaga porturile cu celelalte orase ale tarii Printre cele mai importante realizari ale epocii, in acest context, au fost constructia complexului hidroenergetic si de navigatie Portile de Fier i, inlaturarea barei de la Sulina37 (care a trebuit sa fie dragata) si construirea Canalului Dunare - Marea Neagra in perioada 1950-1990, executarea lucrarilor necesare asigurarii unor conditii bune pentru navigatie si de reglementare a navigatiei pe Dunare au fost facute de Romania, in conformitate cu prevederile Conventiei de la Belgrad (1948) si a acordurilor bilaterale cu Bulgaria (1955) si Yugoslavia (1976) Totodata, in urma acordului cu U R S S , semnat in anul 1953 la Moscova, s-au pus bazele Administratiei Fluviale a Dunarii de Jos Galati (AFDJG), o intreprindere mixta romano-sovietica, ce avea ca principal obiect de activitate administrarea zonei maritime a Dunarii (Sulina-Braila) Ulterior, in anul 1957 toate atributiile acestei intreprinderi au fost preluate de partea romana Din anul 1973, AFDJG si-a extins 37 Bara Sulina este zona in care Dunarea, ce curge prin Canalul Sulina, se varsa in Marea Neagra 49 aria de activitate de-a lungul intregii portiuni strabatute de Dunare pe teritoriul Romaniei, de la Bazias la Sulina38 Un moment important al revolutiei socialiste a avut loc la 11 iunie 1948 prin nationalizarea principalelor mijloace de productie Cu aceasta ocazie au trecut in proprietatea Statului cinci santiere navale: santierul naval Galati, santierul naval Braila, santierul naval Oltenita, santierul naval "Neptun" din Galati si santierul naval "Dinamica" din Drobeta Turnu Severin Astfel, ca un exemplu, in perioada 1949-1989 santierul naval de la Braila a fost intens si fortat industrializat Au fost nationalizate fabricile existente si au aparut altele noi "santierul Naval Braila", ramura industriala veche, s-a format prin comasarea, intr-un singur santier, a mai multora preexistente39 in anul 1954, cand guvernul sovietic a transmis guvernului Romaniei cota sa de participare la SOVROM-uri, navele Marinei Comerciale au trecut in proprietatea intreprinderii de Navigatie Maritima si Fluviala NAVROM care a demarat procesul dificil de reconstructie si dezvoltare a Marinei Comerciale Romane in scopul stabilirii unor conditii generale unice privind transportul marfurilor care faceau obiectul comertului exterior pe Dunare, intreprinderile de navigatie fluviala din Bulgaria (BPR - intreprinderea de Navigatie Bulgara), Ungaria (MAHART - Societatea de Navigatie Maghiara), Romania (NAVROM - intreprinderea de Navigatie Civila din Romania), URSS (intreprinderea Sovietica pentru Navigatia pe Dunare - SDGP) si Cehoslovacia (intreprinderea Cehoslovaca - CSPD) au incheiat, in septembrie 1955 Conventia referitoare la conditiile generale privind transportul marfurilor pe Dunare, cunoscuta si sub numele de Conventia de la Bratislava 40 Ulterior au aderat la conventie intreprinderile de 38 Pana in anul 1973, obligatiile Romaniei de managerizare a sectorului dunarean cuprins intre Bazias si Braila cadeau in sarcina intreprinderii de Navigatie Fluviala NAVROM - Sectia de Cai Navigabile Giurgiu 39 in anul 1949 s-a infiintat, "santierul naval Romania" care cuprindea 8 intreprinderi mici in anul 1964 s-a infiintat "santierul pentru reparatii navale Braila" A fost reorganizat in anul 1968, prin fuzionarea cu santierul naval "Viitorul" Acordandu-se investitii pentru organizarea si modernizarea productiei, la acea vreme, santierul si-a extins teritoriul de fabricatie cu circa 200 de metri mai in amonte, unde au existat conditii propice construirii unui nou bazin si unei noi cale, cu o capacitate de 20 000 tone Materia prima provenea astfel: tabla - de la Combinatul Siderurgic Galati (ulterior SiDEX), iar motoarele, de la Resita si din import Navele produse intrau in dotarea flotei interne sau se indreptau spre export, mai ales spre China si Belgia Dezvoltarea acestui santier a dus la absorbirea unei importante forte de munca 40 Sursa: C Alexa, R Pencea - Transporturi, expeditii, asigurari - Ed Didactica si Pedagogica Bucuresti, 1980 50 navigatie fluviala din iugoslavia (intreprinderea de Navigatie Fluviala iugoslava - JRB) in anul 1967, respectiv din Germania Federala (R F G - BAVARSKi LOYD; R B K - KRAAJiNA) si Austria (1968) Conventia de la Bratislava prevedea, in principal: • rapoartele dintre partile participante la contractul de transport fluvial; • drepturile si obligatiile partilor in contractul de transport fluvial; • modul de lucru pentru derularea contractului de transport fluvial Anual, prin rotatie, statele membre ale Conventiei organizau conferinte la care participau directorii intreprinderilor de navigatie fluviala din tarile La aceste conferinte aveau loc dezbateri cu privire la revizuirea si imbunatatirea conditiilor generale privind transportul marfurilor pe Dunare, in trafic international Cu ocazia Conferintei de la Bratislava participantii au parafat si o lege care viza conditiile unice de remorcare si acordare de ajutor in caz de avarii, precum si reprezentarea navelor fluviale in porturile dunarene, pe baza de reciprocitate Ulterior, au fost adoptate si alte conventii si acorduri41 urmarindse, prin acestea, reglementarea corespunzatoare, in interes reciproc, a regimului juridic si a conditiilor de desfasurare a traficului international pe fluvial Dunarea 41 Dintre acestea, cele mai importante au fost: Acordul privind tarifele dunarene internationale de transport (MGDT), semnat la Stara Lesna (RSC), in anul 1979 (C Alexa, R Pencea, 1980) Acordul stabileste tarife unice de transport valabile pentru toate intreprinderile de navigatie fluviala participante la acord, porturile si punctele de incarcaredescarcare in traficul international dunarean si succesiunea acestora pe zone geografice, nomenclatorul marfurilor si clasificarea tarifara a acestora, precum si taxele tarifare, pe tona si clasa tarifara; Conventia privind repararea reciproca a navelor de catre intreprinderile de navigatie dunareana, semnata la Budapesta, in anul 1965 Conventia reglementeaza conditiile generale privind repararea reciproca a navelor fluviale in porturile dunarene si a fost semnata de sase intreprinderi de navigatie; Conventia referitoare la conditiile generale privind transportul containerelor pe Dunare, semnata la Regensburg, in anul 1978 Conventia reglementeaza traficul si stabileste conditii si tarife unice privind transportul containerelor in traficul fluvial dunarean A fost semnata de toate cele opt intreprinderi participante la Conventia de la Bratislava; Acordul privind transportul international pe fluviul Dunarea, semnat in orasul Doni-Milanovat in anul 1984 de MAHART; NAVROM; DGP; CSPD; DUNAiSKi LOYD (D L ) si KRAAJiNA, care prezinta o maniera de lucru uniforma si agreata de participanti 51 2 2 Dezvoltarea infrastructurii portuare si a industriei navale in perioada comunista Dezvoltarea industriei romanesti, in general, dar mai ales in zonele riverane Dunarii, a determinat cresterea spectaculoasa a transportului fluvial, in special cu produse care se pretau la transportul in vrac - materii prime si materiale incepand cu anul 1960 si pana la sfarsitul epocii comuniste, s-a inregistrat o spectaculoasa crestere a flotei fluviale romanesti, cu peste 600% (Tabelul 2 1 si Figura 2 1) Tabelul 2 1 Evolutia indicatorilor specifici flotei fluviale romanesti, pe tipuri de nave, in perioada 1950-1990 Tip nava iNDiCATOR U M AN 1950 1960 1970 1980 1989 Propulsate Remorchere Numar buc 33 60 281 285 293 Putere mii kW 23,9 25,3 59,8 69,8 79,7 impingatoare Numar buc - - 2 38 130 Putere mii kW - - 2,4 34,8 140,7 Autopropulsate Numar buc - 3 23 63 136 Putere mii kW - 2,0 5,0 13,6 28,5 Capacitate mii tone - 1,9 3,3 25,2 42,2 Nepropulsate salande Numar buc 241 290 745 787 958 Capacitate mii tone 219,8 257,1 331,5 412,3 525,6 Barje Numar buc - - 63 311 682 Capacitate mii tone - - 73,6 481,1 1 178,1 TOTAL Numar buc 274 353 1 114 1 484 2 199 Putere mii kW 23,9 27,3 67,3 118,2 248,9 Capacitate mii tone 219,8 259,0 408,4 918,6 1 745,9 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Din anul 1960 s-au alocat sume importante in domeniul constructiilor de nave si pentru achizitionarea de nave din santiere straine, astfel incat, in anul 1989, Flota Maritima Romaneasca numara 297 de nave, iar cea fluviala peste 650 de unitati (Atanasiu C i , 2011), ceea ce insemna o crestere a parcului de nave cu peste 450%, fata de anul 1980 si de circa 6,5 ori mai mare decat dotarea din anul 1960 52 in pofida acestei cresteri numerice, numerosi factori de ordin tehnic, economic si strategic au influentat negativ activitatea flotei, pe fundalul greutatilor cu care s-a confruntat intreaga economie Datele statistice din Tabelul 2 2 reliefeaza cresterea progresiva a volumului marfurilor transportate pe caile fluviale care, in anul 1989, a atins un nivel de 28,18 ori mai mare fata de cel din anul 1938, in timp ce volumul marfurilor transportate pe mare era de 59,29 ori mai mare, in aceiasi perioada de comparatie Este de evidentiat cresterea transporturilor maritime pe distante lungi, ceea ce explica cresterea parcursului maritim al marfurilor de la 2 213 milioane tone-km in anul 1938 la 149 372 milioane tone-km in anul 1989 Figura 2 1 - Evolutia flotilei navale romanesti in perioada 1950- 1990 Sursa: Corduneanu D , 2010 Ca urmare a procesului de industrializare a economiei romanesti si a dezvoltarii sectoarelor constructii, agricultura si comert, structura marfurilor, care au facut obiectul transporturilor fluviale si maritime, din perioada analizata a fost influentata, in principal, de materialele de constructii (43,24%), cimentul produs la Cernavoda, calcarele si argilele pentru industria prelucratoare, minereurile feroase si neferoase (20,35%), provenite din import, lemnele (13,0%), esentele albe pentru industrie, lemnele de foc, cheresteaua si cerealele pentru export,4,2% 53 Fata de anul 1938, ponderea cerealelor transportate a scazut de la 38% la 4,2% in anul 1970 si a crescut ponderea minereurilor si a materialelor de constructii De asemenea, transportul in cabotaj42 a crescut de la 3,3 milioane tone la 5,4 milioane tone, aceasta datorita valorificarii resurselor naturale ale vaii Dunarii (stuf, lemn) Cabotajul era realizat de porturile Braila (45%), Giurgiu (33%), Galati (22%) Se transportau, cu precadere, carbuni de la Cozla si Baia Noua spre Cernavoda, de unde erau trimisi spre termocentrala Ovidiu ii; petrol, din porturile Giurgiu si Galati; sfecla de zahar pentru fabrica din Giurgiu; stuf si lemn pentru combinatul de la Braila in ceea ce priveste transporturile maritime, din perioada 1950- 1990, mentionam ca o parte din traficul de marfuri s-a realizat de catre unitati navale straine Prin porturile maritime Constanta si Sulina (transbordare sau tranzit) se efectuau incarcarea si descarcarea celor mai variate marfuri: masini si utilaje industriale, combustibili, materiale de constructii, materii prime de provenienta minerala, vegetala si animala, marfuri alimentare, marfuri industriale de larg consum etc Tabelul 2 2 Evolutia principalilor indicatori caracteristici pentru transporturile fluvial si maritim, de marfuri, in perioada 1938-1990 MOD TRANSPORT AN 1938 1950 1960 1970 1980 1989 1990 Marfuri transportate (mii tone) Fluvial 1 326 1 108 1 914 3 396 12 338 37 370 12 044 Maritim 606 181 195 4 370 16 206 35 933 27 596 Parcursul marfurilor (milioane tone-km) Fluvial 606 669 865 1 346 2 350 3 666 2 090 Maritim 2 213 611 1 065 37 490 80 264 149 372 110 766 Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1991, pag 538-539 incepand cu anul 1968, an care a marcat startul unei noi etape in relatiile economice cu tarile vest-europene, atat pe plan politic cat si economic, Dunarea a ocupat un loc si mai important in politica economica a Romaniei 42 Prin cabotaj se intelege transferal de marfuri intre porturile aceleiasi tari 54 Tabelul 2 3 indicele de utilizare a capacitatii de transport naval, sub pavilion romanesc, in perioada 1950-1990 AN Capacitate transport (mii tdw) Cantitate de marfuri transportate (mii tone) indice de utilizare a capacitatii TRANSPORT FLUViAL 1950 219,78 1 108,00 5,04 1960 259,01 1 914,00 7,39 1970 408,42 3 396,00 8,31 1980 918,95 12 338,00 13,43 1989 1 500,00 37 340,00 24,91 TRANSPORT MARiTiM 1950 32,00 181,00 5,65 1960 36,00 195,00 5,42 1970 523,00 4 370,00 8,36 1980 2 659,00 16 206,00 6,09 1989 5 614,00 35 933,00 6,40 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Din acel moment si pana in anul 1990, Romania a dezvoltat si modernizat 32 porturi fluviale, incepand de la Sulina si pana la Moldova Veche Gradual, au fost introduse, in aceste porturi dunarene, noi tehnologii de lucru precum paletizarea, slinguirea si mai recent, containerizarea Pe baza acestor tehnologii, in perioada 1950-1990, ponderea activitatilor mecanizate din porturile fluviale romanesti a sporit de la 10% la 95% Concomitent, volumul anual al marfurilor transportate pe Dunare a ajuns la peste 50 milioane tone, din care circa 70% era inregistrat in porturile Galati, Braila, Tulcea si Sulina (Corduneanu D, 2010, op cit ) indicele de utilizare a capacitatii de transport marfuri, pe cai navigabile, a evoluat, insa, in mod diferentiat in perioada 1950-1990 (Tabelul 2 3) Astfel, daca pentru transportul fluvial acest indicator a avut, in perioada analizata, un trend permanent ascendent, transportul maritim a cunoscut variatii de evolutie, ceea ce insemna, in opinia noastra, un management defectuos al activitatii Totodata, Tabelul 2 3 evidentiaza si faptul ca, la nivelul anului 1990, activitatile de transport marfa pe caile fluviale si maritime erau sensibil egale, dupa ce in anul 1950 diferenta era majora, de peste sase ori, in favoarea transportului pe Dunare in aceiasi perioada se observa si cresterea, mult mai accentuata, a capacitatii de transport maritim, comparativ 55 cu cea de transport fluvial, ceea ce denota un interes sporit al regimului comunist pentru acest tip de transport (Figura 2 2) Figura 2 2 - Evolutia indicelui de utilizare a capacitatii de transport fluvial si maritim, pentru perioada 1950-1989 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Aceste aspecte conduc la concluzia ca, la nivelul anului 1990, intensitatea si eficienta utilizarii capacitatii de transport erau mult mai mari pentru sectorul fluvial dar acest lucru nu a condus la sustinerea acestui mod de deplasare a marfurilor, in perioada comunista ci, din contra, a celui pe cai maritime, mai putin eficient O remarca deosebita este cea referitoare la activitatea de pescuit, prin intermediul flotilei romanesti de profil Chiar daca Romania are o iesire la Marea Neagra de 244 kilometri, pana la mijlocul secoului al XiXlea pescuitul s-a desfasurat, cu precadere, pe apele interioare, Delta Dunarii si lacurile riverane Marii Negre si in mai mica masura in apele de coasta Scaderea brusca si majora a capturilor de peste marin a condus la necesitatea infiintarii unei flote de pescuit oceanic, lucru ce s-a intamplat in anul 1964, odata cu intrarea in exploatare a navelor "Galati" si "Constanta", construite in Japonia Ulterior, flota romaneasca de pescuit 0 5 10 15 20 25 30 1950 1960 1970 1980 1989 Transport fluvial Transport maritim 56 oceanic s-a marit prin achizitionarea unor vase specializate, construite in RDG si Polonia, iar din anul 1982 santierul naval din Braila a inceput constructia, sub licenta, a navelor "Superatlantic" De asemenea flota de pescuit oceanic a mai fost dotata si cu nave frigorifice (construite pentru inceput in URSS si RDG si ulterior la santierul naval din Galati), tancuri petroliere, astfel incat la inceputul anului 1990 flota avea in dotare 62 nave dintre care 48 erau trauler-congelatoare, 12 nave frigorifice si 2 tancuri petroliere, ceea ce situa Romania, la nivel mondial, pe pozitia a saptea, in grupa tarilor cu nave trauler de peste 2 500 tone si pe pozitia a cincea, in grupa tarilor detinatoare de nave frigorifice de transport43 Activitatea de pescuit oceanic s-a desfasurat in regim de acces (1964-1970) in regim de licenta in apele teritoriale ale unor state riverane Oceanului Atlantic (1970-1982) si in zonele economice exclusive ale unor alte state de interes pentru pescuitul romanesc (1993)44 in toata aceasta perioada Flota de Pescuit Oceanic a Romaniei a fost coordonata de intreprinderea de Pescuit Oceanic Tulcea, aflata in subordinea Ministerului industriei Alimentare Simultan cu aceasta unitate economica, in activitatea de pescuit oceanic mai erau implicate si alte unitati economice precum Fabrica de Unelte si Plase de Pescuit Galati, Fabrica de Produse Conservate prin Frig si Exploatare Portuara Tulcea sau sectia de Reparatii Nave din Tulcea, toate aceste intreprinderi avand un capital total de peste 5 miliarde lei, la sfarsitul anului 1989, adica putin peste 0,6% din PiB-ul Romaniei din anul 198945(Corduneanu D , 2010, op cit ) Ritmul accelerat al dezvoltarii industriale a determinat cresterea semnificativa a comertului exterior al Romaniei Construirea CS Galati si a altor unitati industriale in orasele de la Dunare au sporit considerabil interesul pentru transportul fluvial, infrastructura porturilor dunarene - Moldova Noua, Orsova, Drobeta Turnu - Severin, Calafat, Corabia, Turnu Magurele, Zimnicea, Giurgiu, Oltenita, Calarasi, Cernavoda, Macin, Braila, Galati, Tulcea - incepand a fi modernizata, astfel incat, potentialul Dunarii sa fie cat mai bine valorificat 43 ierarhizarea s-a facut in conformitate cu statisticile Lloyd’s din perioada 1985-1990 (Corduneanu D , 2010, op cit) 44 Zonele traditionale de activitate a Flotei romanesti de pescuit oceanic erau: Marea Japoniei (1964); Somalia si Mozambic (1983-1985); Maroc, Sahara Sapniola, Mauritania, Senegal, Namibia, Africa de Sud (1964-1993); sudul Angliei si irlandei (1970-1971 si 1975-1976), coasta de vest a Norvegiei (1970-1971), Marea Barentz (1970-1971), estul Canadei si al SUA (1964-1980)-vezi Corduneanu D , 2010, op cot 45 Sursa: https:  ro wikipedia org wiki Produsul intern brut al Rom%C3%A2niei 57 Politica nationala, privind dezvoltarea transportului de marfuri pe Dunare, in perioada comunista, de dupa anul 1962, este evidentiata si de datele prezentate in Figurile 2 3 si 2 4, grafice care prezinta evolutia capacitatii de transport a navelor fluviale aflate sub pavilion romanesc (fig 6 3 ) si volumul marfurilor tranzitate prin porturile dunarene (fig 6 4 ) de companii din diferite tari Fig 2 3 Evolutia capacitatii de transport ( mii tone) a flotei romanesti de pe Dunare, in perioada 1962 - 2005 Sursa DC, "Ouvrage de reference statistique pour la periode 1950-2005", Budapest, 2008 White paper on Efficient and Sustainable inland Water Transport in Europe, p 18 UNCE, New-York, 2011 in acelasi timp are loc cresterea capacitatii de productie a santierelor navale Galati, Giurgiu, Oltenita, Turnu-Severin etc La Calarasi a fost construit un port nou care urma sa faciliteze aprovizionarea combinatului siderurgic (10 milioane de tone an capacitate finala) in anul 1978 Sulina a fost declarata zona libera Vechiul port a fost modernizat putand primii vase de 25-30 mii tdw, avand o capacitate de 1,5 milioane tone pe an46 Zona libera Sulina a fost creata pentru a atrage investitori straini si pentru a promova tranzitul de marfuri pe Dunare spre Europa Centrala 46 Sursa: Cotidianul Scinteia, 29 August 1976 58 Portul Tulcea a fost modernizat si extins de la 500 mii tone an la 1 200 mii tone an De asemenea, a fost construit portul industrial ce servea la aprovizionarea combinatului, care a inceput sa functioneze in anul 1976, fiind unicul producator de feroaliaje din siderurgia nationala Portul Galati a cunoscut o dezvoltare spectaculoasa din momentul in care s-a hotarat realizarea combinatului siderurgic inceput in anul 1960, combinatul a inceput sa functioneze in anul 1965, volumul maxim de productie fiind atins in anul 1988 ( 8,2 milioane tone de otel) Amplasarea combinatului langa Dunare a determinat cresterea semnificativa a traficului fluvial si implicit a cantitatilor de materii prime descarcate in port in anul 2008 circa 60% din traficul pe canalul Dunare - Marea Neagra se efectua cu produsele combinatului siderurgic Figura 2 4 Volumul de marfuri (mii tone) tranzitat prin porturile dunarene, in perioada 1964-2005 Sursa DC, "Ouvrage de reference statistique pour la periode 1950-2005", Budapest, 2008 White paper on Efficient and Sustainable inland Water Transport in Europe, p 18 UNCE, New-York, 2011 Practic, in aceasta perioada, dezvoltarea industriala a Romaniei a determinat cresterea sustinuta a traficului de marfuri prin porturile dunarene Toate orasele riverane au cunoscut o evolutie accelerata, inclusiv prin dezvoltarea unor unitati industriale puternice la nivel local Dunarea a constituit in acei ani o axa prioritara de dezvoltare a industriei 59 nationale datorita costurilor reduse de transport Uriase cantitati de materii prime si materiale destinate industriei romanesti au fost transportate pe fluviu Calarasi, cu combinatul siderurgic, Turnu - Magurele cu combinatul de ingrasaminte, Giurgiu cu combinatul de pirite si situat atat de aproape de industriile bucurestene (peste 20% din PiB-ul Romaniei), constituiau repere importante in planurile de dezvoltare a transporturilor fluviale romanesti investitii importante s-au realizat si la portul si santierele navale din Turnu-Severin (aflat aproape de combinatele siderurgice de la Otelul- Rosu si Resita) si Moldova Noua - portul de minereu destinat minelor de cupru, plumb etc din zona De altfel, in perioada 1950-1990, ca urmare a sporirii comertului international de marfuri transportate pe calea maritima statul roman a alocat o deosebita atentie si modernizarii si dezvoltarii porturilor de la Marea Neagra, Constanta, Mangalia si Midia, fiind alocate investitii importante pentru introducerea si aici, a unor noi tehnologii de incarcaredescarcare, depozitare si manipulare a marfurilor Ca urmare a acestor investitii capacitatea de operare a porturilor maritime romanesti a ajuns, in anul 1990, sa fie de peste 82 milioane tone (Corduneanu D , 2010, op cit ) Totusi, dintre toate activitatile vizand modernizarea infrastructurii navale romanesti, de departe, cele mai important moment a fost cel al realizarii canalului Dunare-Marea Neagra in conditiile in care canalul Rin-Main-Dunare era in constructie, Dunarea putea deveni pentru Romania o poarta de intrare spre occident Punerea in valoare a potentialului economic al Dunarii a constituit, in perioada analizata, unul din obiectivele principale ale politicii economice a statului roman in aceasta directie s-a inscris si construirea canalului Dunare-Marea Neagra ideea unui canal navigabil intre Dunare si Marea Neagra a fost avansata inca din anul 1837, dar un grup de experti britanici, responsabil cu studiul acestei probleme, a ajuns la concluzia ca lucrarile necesare pentru realizarea proiectului ar fi depasit posibilitatile tehnice ale momentului respectiv Specialistii romani au avut aceiasi parere despre proiect, concluziile analizelor efectuate fiind publicate in revista "Gazeta de Transilvania" in anul 188447 in anul 1850, celebrul inginer roman ion ionescu de la Brad a conceput un nou proiect, dar investitia necesara s-a dovedit a fi prea mare 47 Sursa: http:  www rasfoiesc com business transporturi importanta-transportului- fluvi86 php 60 Proiectul a fost abandonat datorita lipsei mijloacelor financiare in anul 1885, a fost construit un drum, iar in anul 1860 o cale ferata, pentru a satisface necesarul de transport in teritoriul delimitat de Dunare si Marea Neagra Primul proiect modern al sistemului de navigatie in aceasta zona a fost dezvoltat de catre inginerul roman Jean Stoenescu-Dunare, in anul 1927 in anul 1928, viitorul academician Aurel Barglazan realizeaza un nou proiect in care traseaza practic actualul traseu al canalului, dar criza economica si inceputul celui de al doilea razboi mondial au amanat sinedie punerea lui in practica inceput in anul 1949, abandonat in anul 1955, canalul a fost construit, pana la urma, in perioada 1976 - 1984 La constructia senalului navigabil (Figura 2 5) ce insumeaza circa 70 de km, munca au fost folositi zeci de mii de muncitori din toata tara, cu calificari diferite, deportati, militari si mai ales detinuti politici Peste 11 lagare de munca fortata au fost infiintate pe traseul Canalului (Figura 2 6) Figura 2 5 - Portiune finalizata a senalului navigabil, de-a lungul Canalului Dunare-Marea Neagra Sursa: http:  adevarul ro locale constanta foto-canalul-dunare-marea-neagra-gulagul- comunist-dobrogei-1 513708b800f5182b85d54fb4 index html#gallery currentimage 61 Canalul Dunare-Marea Neagra ramane cea mai impresionanta constructie realizata, pana acum, in Romania Este al treilea canal navigabil din lume, dupa Suez (184 km) si Panama (81 km) Canalul, cu o lungime de 64,4 km, adancime de 7 m si o latime variabila de 90-120 m, a costat circa 2 miliarde de USD Este compus din ruta principala Cernavoda-Agigea (64 kilometri), avand o ramificatie nordica Poarta Alba-Midia Navodari (32 kilometri) La construirea sa au fost inregistrate urmatoarele statistici-record: 300 de milioane de metri cubi de sol si roca excavati; 4 milioane de metri cubi de beton si beton armat folositi; 24 345 tone de echipament si lucrari metalice; 33 500 de proiecte; 30 de institute de cercetare si proiectare implicate cu peste 32 000 de specialisti angrenati; 24 miliarde lei vechi - cost total; utilizarea unui parc masiv de mijloace de transport si specializat pentru constructii, cu 768 de excavatoare, 5 170 autobasculante, 645 buldozere, 316 autoincarcatoare etc Figura 2 6 - Traseul senalului navigabil si pozitionarea lagarelor de munca fortata de-a lungul proiectului Canal Dunare-Marea Neagra Sursa: http:  adevarul ro locale constanta foto-canalul-dunare-marea-neagra-gulagulcomunist- dobrogei-1 513708b800f5182b85d54fb4 index html#gallery currentimage Aceasta constructie importanta (Figura 2 7) face astazi posibila o legatura mai rapida si navigabila intre fluviul Dunarea si Marea Neagra, leagand portul Cernavoda cu portul maritim Constanta 62 Figura 2 7 - Portiune din Canalul Dunare-Marea Neagra Traversand Dobrogea, de la vest la est, traseul se desprinde, din albia fluviului, in zona vechiului Port Cernavoda, trece prin localitatile Medgidia si Basarabi si ajunge la mare in Portul Constanta Sud Folosirea lui scurteaza cu aproximativ 400 de km ruta marfurilor de la Marea Neagra pana la porturile dunarene din Europa Centrala si cu aproape 4 000 de kilometri distanta marfurilor ce pot fi transportate din Australia si Orientul indepartat catre Europa Centrala Figura 2 8 - Traseul canalului Rin-Main-Dunare 63 Prin deschiderea Canalului Main-Rin, a fost realizata, astfel, o conexiune navigabila directa intre Portul Constanta si Portul Rotterdam (Figura 2 8) Canalul Rin-Main-Dunare, cu o lungime de 171 km leaga, incepand din anul 1992, raul Main cu Dunarea de la Bamberg prin Nurnberg la Kelheim Porturile de pe Canalul Dunare-Marea Neagra sunt Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Agigea-Constanta Sud ( a se vedea si Anexa iii) La nivel European exista, in acea perioada, proiectul general de a crea noi legaturi intre fluviile europene, astfel incat si Marea Baltica, prin canalul Oder-Dunare-Elba, sa fie conectata la canalul Rin-Main-Dunare in stransa legutura cu acest proiect, politica romaneasca, in domeniul transporturilor fluviale si a exploatarii potentialului economic al Dunarii, si-a propus drept principale obiective, pentru perioada 1980- 1990, darea in functiune a canalului Dunare-Marea Neagra, inceperea constructiei la canalul Dunare - Bucuresti, punerea in functiune a hidrocentralelor Portile de Fier ii si Turnu-Magurele - Nicopole, dezvoltarea flotei fluviale, cresterea capacitatii porturilor dunarene si a cantitatii de marfa transportata pe fluviu in afara constructiei hidrocentralei de la Turnu-Magurele - Nicopole, politica regimului comunist a fost transpusa in practica cu un real succes, fara a lua in consideratie eforturile umane, deseori duse in afara limitelor legale Dezvoltarea si modernizarea porturilor dunarene si a celor de la Marea Neagra, plus realizarea de noi retele si imbunatatirea infrastructurii navale a condus la sporirea activitatii de transport marfa pe ape, nu acelasi lucru putand fi observat si in ceea ce priveste transportul de pasageri Tabelul 2 4 Evolutia principalilor indicatori pentru transporturile fluvial si maritim de calatori, in perioada 1938-1990 MOD TRANSPORT Anii 1938 1950 1960 1970 1980 1989 1990 Calatori transportati (mii calatori) Fluvial 709 563 1 159 1 913 1 658 1 784 1 637 Maritim 44 49 76 16 - - - Parcursul calatorilor (milioane calatori-km) Fluvial 28 16 41 76 79 72 58 Maritim 52 96 28 22 - - - Sursa: Anuarul Statistic al Romaniei pe anul 1991, pag 546-547 64 Cu toate ca, pe teritoriul Romaniei, Dunarea a fost si este o cale de transport extrem de importanta ce poate fi folosita pe o lungime de 1 200 km (din care 1 075 km cu senalul intretinut), in perioada 1950-1990, nu sa reusit atragerea unui numar mare de calatori, pe aceasta relatie, iar transportul maritim, in acest domeniu, a fost aproape inexistent (Tabelul 2 4) Liniile de navigatie cele mai intens folosite de calatori erau in zona Deltei, a insulei Mari a Brailei, a Baltii ialomitei si in defileul Dunarii, unde transporturile feroviar si cel rutier nu satisfaceau cerintele de transport Dezvoltarea transportului fluvial urmarea nu numai satisfacerea cererii de mobilitate privind deplasarea marfurilor si persoanelor ci si a turismului intre statele dunarene Astfel, in perioada analizata, au fost organizate curse speciale intre porturile germane, austriece de la Dunare si porturile Harsova si Tulcea Desi nesemnificativ, transportul de calatori pe mare se facea doar in scop turistic, cu vase de pasageri (exemplu: "Transilvania" supranumita si "Lebada Marii Negre") Conform Tabelelor 2 2 si 2 4, transporturile pe apele interioare au cunoscut, in perioada 1950-1990 un trend ascendent, dar, ponderea lor in volumul total transportat s-a mentinut la un nivel scazut in cazul transportului de marfa aceste ponderi au variat de la 2,3% in anul 1950, la 0,54% in anul 1965 si la 0,57% in anul 1980, ajungand la 1,34% in anul 1989 in valori absolute, evolutia a fost remarcabila, dezvoltarea economica a Romaniei, indeosebi in domeniul industrial, inflentand pregnant evolutia transportului fluvial de marfa Dinamica cea mai puternica s-a inregistrat in perioada 1965-1980, cand a existat o crestere de 4,3 ori a indicatorului analizat Luand ca an de baza anul 1950, pana in anul 1989 transportul de marfa a crescut de peste 33 de ori Din analiza comparativa a indicatorilor utilizati rezulta o continua evolutie pozitiva a gradului de incarcare a navelor si cresterii capacitatii de transport a navelor noi construite in aceasta perioada Numarul calatorilor transportati a cunoscut un maxim in anul 1965 cand a atins aproape 2 milioane de pasageri, in perioada urmatoare numarul calatorilor variind intre 1,5 si 1,8 milioane de calatori Rezultatele pozitive inregistrate, indeosebi dupa anul 1965, s-au datorat, in principal, amplasarii judicioase, pe malul Dunarii, a marilor consumatori de materii prime importate, capacitati industriale construite in perioada 1960-1989 (CS Galati, CS Calarasi etc) Totodata a avut loc si o continua modernizare a flotei si infrastructurii portuare Porturile care au dispus de o infrastructura adaptata transferului rapid de marfa catre celelalte moduri de transport, rutier si feroviar, interoperabilitatea ridicata a contribuit si ea la cresterea eficientei activitatii Caracteristicele navelor, 65 performantele lor, constituie elemente importante care au determinat dezvoltarea intr-un ritm relativ rapid a transportului fluvial de marfa De altfel, in perioada 1950-1970 si industria navala romaneasca a inregistrat succese insemnate La inceputul anilor ’50 industria de profil era formata din opt unitati economice, dintre care sase santiere navale, amplasate la Turnu-Sevrin, Giurgiu, Oltenita, Braila, Galati, Constanta si doua ateliere intretinerea si reparatia navelor, amplasate la Orsova si Sulina Dupa comasarea santierelor navale mici si organizarea de unitati industriale puternice, statul a alocat importante fonduri, de investitii pentru procurari de utilaje, masini unelte, aparate de sudura, mijloace de transport etc Procesul de dezvoltare a industriei navale romanesti demara, astfel, prin refacerea capacitatilor de productie a santierelor navale existente si inceperea lucrarilor de constructie a noului santier naval Mangalia (1950) si a atelierului de intretinere si reparatii nave de la Tulcea (1951) Au fost amenajate noi ateliere, in spatiile existente si s-au depus eforturi pentru mecanizarea lucrarilor, reorganizarea fluxurilor tehnologice Deasemenea, la Galati se realizeaza noi spatii de productie si constructii hidrotehnice care au permis trecerea la constructia navelor maritime de pana la 20 000 tdw Analizand dezvoltarea, in perspectiva, a industriei navale si a transporturilor pe apa, s-a decis infiintarea unei unitati specializate pentru proiectarea navala Astfel, in anul 1951 si-a inceput activitatea, la Bucuresti, institutul de proiectari navale (iPRONAV) care in anul 1957 s-a transferat la Galati in anul 1966 a avut loc reorganizarea activitatii de proiectare si au fost puse bazele cercetarii navale, prin infiintarea institutului de cercetare si proiectare pentru constructii navale (iCEPRONAV) Galati Pentru inceput realizarea proiectelor si a documentatiilor tehnico-economice aferente erau destinate doar constructiei de nave de la intreprinderile specializate din Galati, Braila si Tulcea, dar ulterior, aceste documente au fost realizate pentru toate santierele navale aflate in subordinea Ministerului industriilor si Constructiilor de Masini Organizarea Registrului Naval Roman (R N R ), in subordinea Ministerului Transporturilor, din anul 1968, elaborarea unor reguli proprii de constructie si clasificare a navelor, preluarea supravegherii constructiilor navale si a expertizelor de catre reprezentantii R N R , au constituit, de asemenea, realizari importante imbunatatirea dotarilor tehnico-materiale, cresterea nivelului de calificare a personalului angajat, imbunatatirea organizarii productiei si 66 a muncii etc au permis sporirea volumului productiei cu profil naval, in perioada 1950-1970, de 9,8 ori Au fost construite aproape 3 500 de nave, dintre care 86 nave maritime de transport (cargouri de 1 100, 1 600, 2 000, 3 400, 4 500 tdw) si mineraliere de 12 500 tdw, 361 nave maritime mici intre care si 50 remorchere de 900-1 200 CP, 293 nave de pescuit, din lemn si metalice, 14 pasagere si altele Numarul navelor fluviale cu propulsie a ajuns la 764 din care 128 motonave de 2 000 si 500 tone, 167 remorchere si impingatoare de 150-1 640 CP, 462 salupe de 35-300 CP Ponderea principala o detineau navele fluviale fara propulsie (2 164 nave) din care 508 slepuri, barje si tancuri de 740-2 000 tone, ceamuri de 200-1 000 tone, 39 salande de 1 000 si 1 700 tone, tancuri petroliere, nave pescaresti etc Productia navelor romanesti a fost atragatoare si pentru export Principalii importatori de nave romanesti au fost, in perioada comunista,: U R S S, R P China, Vieinam, Bulgaria, Polonia, iugoslavia, india, Grecia, Egipt, iran, israel, Norvegia imbunatatirea si modernizarea tehnologiilor si a proceselor de fabricatie specifice industriei navale, dezvoltarea iCEPRONAV, sporirea numarului de specialisti cu studii superioare au creat premisele proiectarii unor nave de complexitate tehnica tot mai ridicata Concomitent cu sporirea productiei de nave, un accent deosebit sa pus pe diversificarea si modernizarea acesteia, pe cresterea nivelului tehnic si calitativ al constructiei de nave in aceasta directie se remarca asimilarea in fabricatie a unor noi tipuri de nave, cu performante superioare, mai sigure si mai economice in exploatare Dintre acestea faceau parte: vrachierele de 25 000, 85 000 si 165 000 tdw, petrolierele de 85 000 tdw, tancurile multifunctionale de 5 000 tdw, tancurile de aprovizionare a traulelor de 10 000 tdw La acestea mai pot fi adaugate: feribotul de 12 500 tdw, tancul de amoniac de 10 000 tdw, tancul pentru acid sulfuric de 1 500 tdw, tancul pentru ingrasaminte lichide de 25 000tdw, tancul pentru ulei comestibil de 5 000 tdw, tancul pentru gaze lichefiate de 10 000 tdw etc Circa 40 % din productia de nave ajungea sa fie de tip nou sau reproiectata48 Astfel, se poate afirma ca a fost facut un efort investitional substantial, de catre statul comunist roman, in dezvoltarea si extinderea capacitatilor de productie a santierelor navale si a industriei orizontale de 48 Sursa: http:  vapoare blogspot ro 2008 04 nceputurile-activitii-de-construcii html 67 profil, in special intre anii1970-1980, ceea ce a condus la situatia in care la inceputul anului 1990 in Romania sa existe (Tabelul 2 5): • 12 santiere navale • Patru fabrici de echipament naval • Un institut specializat, pentru cercetarea-proiectarea din domeniul transporturilor navale • Un organism de supraveghere tehnica si clasificare in constructiile navale Tabelul 2 5 Capitalul unitatilor industriale, de cercetare si control, din sectorul naval al Romaniei, la nivelul anului 1990 -milioane lei- Nr crt Unitatea Capital TOTAL, din care Mijloace fixe Mijloace circulante i santiere navale 1 Braila 2 372,40 807,80 1 564,60 2 Constanta 2 745,30 1 568,50 1 176,80 3 Galati 3 037,14 1 024,24 2 012,90 4 Giurgiu 727,40 373,50 353,90 5 Harsova l d l d l d 6 Mangalia 3 012,20 2 287,70 724,50 7 Midia 583,56 575,32 8,24 8 Oltenita 1 115,30 478,40 636,90 9 Orsova 388,12 255,53 132,59 10 Sulina l d l d l d 11 Tulcea 2 599,80 1 854,90 744,90 12 Turnu Severin 1 088,00 617,10 470,90 ii intreprinderi de productie a echipamentelor navale 1 iMN-Constanta 552,30 299,30 253,00 2 iMN-Galati 770,70 354,50 416,20 3 iNE-Galati 566,90 442,00 124,90 4 iCM-Resita 5 668,30 2 759,80 2 908,50 iii Unitati de cercetare-proiectare 1 iCEPRONAV 217,40 181,10 36,30 iV Unitati de comanda si control 1 Registrul Naval Roman 6,46 4,97 1,49 Sursa: Corduneanu D , 2010, op cit Legenda: l d = lipsa date santierele navale erau dispuse astfel: 68 ➢ Trei pe litoralul romanesc al Marii Negre (Constanta, Mangalia si Midia) ➢ Patru pe cursul inferior al Dunarii, la Sulina, Tulcea (1974), Galati si Braila ➢ Cinci pe cursul superior al Dunarii, la Harsova (1987), Oltenita, Giurgiu, Drobeta Turnu-Severin si Orsova intreprinderile de echipament naval au avut urmatoarea specializare: ➢ La Galati - intreprinderile Mecanica Navala (iMN) si Navala de Elici (iNE), specializate in constructia de mecanisme de punte cu actionare electrica si electro-hidraulica, tablouri electrice, punti de comanda etc si respectiv elice navale cu pas fix si reglabil, ancore cu o greutate de pana la zwce tone etc ➢ La constanta - intreprinderea mecanica navala, specializata in constructia de electropompe, armaturi navale etc ➢ La Resita - intreprinderea de constructii de masini (iCM), specializata in constructia de motoare navale de pana la 30 000 CP Analizand datele din Tabelul 2 5 putem observa ca, la nivelul anului 1990, patrimoniul unitatilor de productie, cercetare si control era undeva in jurul valorii de 30 miliarde lei, ceea ce, raportat la PiB-ul Romaniei din anul 1989 (800 miliarde lei49) reprezenta o pondere de sub 4%, valoare ce nu constituia un stimulent real de dezvoltare al acestei ramuri 49 Sursa: https:  ro wikipedia org wiki Produsul intern brut al Rom%C3%A2niei 69 CAPiTOLUL 3 AMPRENTA EVOLUtiEi POLiTiCOECONOMiCE NAtiONALE, DUPa ANUL 1990, ASUPRA SiSTEMULUi DE TRANSPORT NAVAL, iN ROMaNiA Dupa anul 1990, cand a avut loc o rasturnare economica de concept in Romania, trecandu-se la relatii libere, de piata, statul a ramas cel mai important jucator la nivel economic si implicit, in domeniul transporturilor navale Din pacate, in conditiile in care parghiile legislative si fiscale i-au apartinut in exclusivitate, statul roman nu a reusit sa aiba o politica coerenta care sa permita dezvoltarea si eficientizarea activitatii din acest sector economic Lipsa unei viziuni clare si imixtiunile grupurilor de interese, in actul legislativ, au dus la o evolutie sinuoasa a performantelor inregistrate in transportul naval romanesc De multe ori, realizarile au fost departe de obiectivele propuse, in diverse programe de guvernare, ceea ce a determinat obtinerea unor rezultate, relativ minore in comparatie cu posibilitatile reale ale domeniului incepand cu anul 2000, in perioada de preaderare a Romaniei la UE, dar indeosebi, dupa aderarea Romaniei la UE, in anul 2007, sub presiunea UE s-au facut pasi importanti in directia adaptarii si modernizarii legislatiei romanesti in conformitate cu cerintele UE din domeniul transportului pe apa Cu toate acestea, nu au existat actiuni concrete si sustinute pentru incurajarea transportului naval, mod de transport considerat a fi mai prietenos fata de mediul inconjurator si avand consumurile energetice cele mai scazute, raportate la tona de marfa transportata Ceea ce trebuie mentionat, inca odata, este lipsa unei fundamentari pe criterii economice si de mediu a politicii romanesti in domeniul transportului naval Este evidenta, de exemplu, existenta unor discrepante majore intre ceea ce Romania s-a angajat sa realizeze in domeniul transportului naval si realizarile efective Principalele elemente ale strategiei privind transporturile navale sunt continute in Programul Operational Sectorial -Transport (POST) care este unul din cele patru programe operationale sectoriale elaborate de Romania pentru perioada 2007-2013 POST a fost elaborat impreuna cu partea de transport a documentului strategic privind asistenta din 70 Fondul de Coeziune elaborat pe baza obiectivelor din Planul National de Dezvoltare (PND), stabilind prioritatile, tintele si alocarile de fonduri de dezvoltare pentru sectorul de transporturi din Romania Programul este completat de Programul Operational Regional (POR) si de Programul Operational pentru Asistenta Tehnica Costurile totale ale acestui program de 6 687,67 milioane Euro, urmau a fi suportate atat din fonduri europene, circa doua treimi, cat si din bugetul national, circa o treime in momentul elaborarii acestei lucrari se avea in vedere, de catre autoritatile statului roman, finalizarea si aprobarea unui "Master Plan pentru Transporturi" conceput pentru a oferi o strategie clara de dezvoltare a sectorului de transport din Romania pentru urmatorii 20 de ani Acest document, care in mod evident face referire si la transporturile navale urmareste, in principal sa50: ➢ Ofere un plan pe termen lung 2020-2030, care va contribui la dezvoltarea economica a Romaniei intr-un mod durabil ➢ Contribuie la utilizarea mai eficienta a resurselor financiare in sectorul transporturilor ➢ Prezinte solutii pentru realizarea de conexiuni imbunatatite cu tarile vecine care sa sustina cresterea relatiilor comerciale ➢ Favorizeze cresterea competitivitatii pentru industria si serviciile din Romania si implicit, o crestere economica mai pronuntata si un nivel de trai imbunatatit ➢ Conduca la dezvoltarea unui sistem de transport durabil in conformitate cu acest document viziunea strategica pentru porturile din Romania este legata de o retea de baza de porturi (denumita Reteaua Economica Primara - Figura 3 1) care va deservi permanent si in mod strategic Romania cu echipament si practici logistice moderne si eficiente Cele 14 porturi, abordate in document, au fost alese pe baza unor criterii specifice precum incadrarea lor in reteaua de porturi TENT, in functie de dimensiune, operarea curenta si potentiala de marfuri si amplasament Pentru atingerea scopului urmarit documentul stipuleaza ca "acest lucru poate fi atins prin imbunatatirea si mentinerea senalului navigabil la adancimea necesara, de 2,5m si prin investitiile in elemente care vor reduce sau elimina impactul oricaror circumstante care pot duce la reducerea capacitatii de navigare, ce pot fi evitate; spre exemplu se pot achizitiona spargatoare de gheata dedicate"45 50 Sursa: Raport preliminar asupra Master Planului pe termen scurt Mediu si Lung, Ministerul Transporturilor si infrastructurii, 19 08 2013 71 3 1 Consideratii generale privind evolutia transporturilor navale in Romania, si influentele pietelor nationala si internationala de profil Dupa anul 1990, in porturile romanesti s-a stabilit urmatoarea structura organizatorica: infrastructura portuara care a apartinut domeniului public, a fost data in administrarea unor regii autonome; suprastructura portuara a trecut in proprietatea unor societati comerciale, specializate in manipularea marfurilor in prezent exista sapte regii autonome care administreaza domeniul portuar si 36 societati comerciale cu capital privat, specializate in exploatare portuara sau expeditii de marfuri Acestea administreaza anumite elemente de suprastructura portuara O insemnatate deosebita o are si infiintarea, in porturile romanesti, a zonelor libere Acestea ofera avantaje economice considerabile, generand incasari valutare, crearea de locuri de munca si atragerea investitiilor straine Figura 3 1 - Reteaua Economica Primara Sursa: Raport preliminar asupra Master Planului pe termen scurt Mediu si Lung, Ministerul Transporturilor si infrastructurii, 19 08 2013, pag 271 72 Prima zona libera intrata in functiune in anul 1993, a fost zona libera Sulina Ea dispune de doua perimetre, care totalizeaza o suprafata de aproximativ 100 ha Are o infrastructura si o dotare portuara, deosebit de complexe in prezent, activitatea se desfasoara intr-un singur perimetru care are o suprafata de 34,39 ha Conditiile specifice din zona impun comertul ca activitate preponderenta a Zonei Libere Sulina Cea mai complexa si importanta Zona Libera din tara noastra este, insa, Zona Libera Constanta-Sud Ea se situeaza in partea sudica a portului Constanta, cu care formeaza cel mai mare port din sud-estul Europei Zona Libera Constanta - Sud are o suprafata totala de 177 ha, impartita in trei incinte Unica incinta aflata in exploatare dispune de spatii de depozitare acoperite si descoperite Celelalte doua, cuprind spatii pentru activitati industriale si de procesare, precum si un terminal de containere Aflata pe cursul Dunarii maritime, Zona Libera Braila, are o suprafata totala de 65,1 ha Ea este alcatuita din trei perimetre Dispune de platforme, constructii si utilitati adecvate zonelor libere in viitorul apropriat se va construi aici si un terminal de containere Zona Libera Galati pune la dispozitie o suprafata portuara de 6,98 ha Caracteristic acestei zone este asigurarea legaturii cu calea ferata pe ecartament lat, folosita in fostele republici sovietice in acest fel este facilitat accesul la resursele naturale ale acestor tari, dar si la pietele lor Daca in primii ani dupa 1990 sumele alocate infrastructurii navale au fost extrem de scazute, incepand cu anul 1995 se observa o crestere semnificativa a valorii investitiilor in acest domeniu (Tabelul 3 1) Tabelul 3 1 investitiile in infrastructura de transport naval, in Romania, in perioada 1992 - 2010 -milioane euro- An Dezvoltare infrastructura Mentenanta infrastructura TOTAL 1992 1 l d l d 1993 15 6 21 1994 14 12 26 1995 244 13 257 1996 150 l d l d 1997 110 l d l d 1998 107 l d l d 1999 96 l d l d 2000 105 l d l d 2001 169 7 176 2002 104 6 110 73 An Dezvoltare infrastructura Mentenanta infrastructura TOTAL 2003 174 13 187 2004 191 8 199 2005 140 6 146 2006 213 17 230 2007 359 29 388 2008 490 l d l d 2009 536 l d l d 2010 423 l d l d Sursa http:  www internationaltransportforum org statistics investment data htm Legenda: l d = lipsa date Dupa un maxim de 244 milioane euro, inregistrat in anul 1995, investitiile se mentin la valori cuprinse intre 96 si 191 milioane euro in perioada 1995-2005 Ponderea investitiilor in infrastructura transporturilor navale a cunoscut un trend ascendent, dupa anul 2005, cu cresteri anuale intre 48% si 60%, mentinandu-se, insa, in permanenta sub ponderea investitiilor din transporturile feroviar si aerian Transportul rutier a atras in intreaga perioada analizata cota cea mai mare de investitii, intre 65% si 80% (Tabelul 3 2) Aceasta pondere consideram a fi in realitate sensibil mai mare, avand in vedere ca majoritatea investitiilor cuprinse la " Poduri si tunele" s-au efectuat tot in domeniul infrastructurii rutiere in urmatorii ani, dar indeosebi dupa aderarea la UE, sumele alocate infrastructurii navale cresc, aceasta evolutie datorandu-se, in cea mai mare parte, programelor UE vizand dezvoltarea transporturilor pe apele interioare (ex Strategia Dunarii) care au disponibilizat sume importante in aceasta directie Tabelul 3 2 investitiile in infrastructura de transport, in Romania, in perioada, 2000 - 2009 - milioane lei - 2000 2002 2004 2005 Total 1679,7 2884,7 5712,2 6002,9 Drumuri 1256,8 1982,4 4437,4 4821,7 Cai ferate 85,6 332,2 234,1 395,3 Aeroporturi 13,5 44,1 9,4 7,0 Poduri, tunele 114,4 201,6 259,0 273,0 Canale navigabile, constructii portuare 209,4 324,5 772,4 505,9 74 Tabelul 3 2 investitiile in infrastructura de transport, in Romania, in perioada, 2000 - 2009 - continuare - milioane lei - 2006 2007 2008 2009 Total 8229,8 12088,2 20418,5 19541,9 Drumuri 6875,3 9358,6 14330,1 13165,1 Cai ferate 358,8 1037,2 1165,3 752,1 Aeroporturi 53,3 139,6 33,6 26 Poduri, tunele 191,9 356,2 3084,9 3325,3 Canale navigabile, constructii portuare 750,5 1196,6 1804,6 2273,4 Sursa iNS, 03-11, 2013 http:  www insse ro cms  Sectorul transporturilor navale a fost, insa, mai ales imediat dupa schimbarea regimului comunist, permanent defavorizat in acest context, alte moduri, in mod special cel rutier, au cunoscut o dezvoltare permanenta si accentuata Tabelul 3 3 Evolutia transportului de marfuri, in Romania, in perioada 2000 - 2012, pe moduri de transport -milioane tone- 2000 2002 2004 2005 2006 Rutier 262,9 267,1 294,2 307 305,3 Feroviar 71,5 70,7 72,7 69,2 68,3 Fluvial 20,0 21,0 31,2 33,7 29 3 Maritim 25,5 32,7 40,5 47,7 46,7 Naval TOTAL 45,5 53,7 71,7 81,4 76,0 Total GENERAL 379,9 391,5 438,6 457,6 449,6 Naval in Totalul general (%) 12,0 13,7 16,3 17,8 16,9 Tabelul 3 3 Evolutia transportului de marfuri, in Romania, in perioada 2000 - 2012, pe moduri de transport - continuare -milioane tone- 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Rutier 356,7 364 293,4 174,5 183,7 188,4 Feroviar 68,7 66,7 50,6 52,9 60,7 55,8 Fluvial 29,4 30,3 24,7 32,1 29,4 28,0 Maritim 48,9 50,5 36,0 38,1 38,9 39,5 Naval TOTAL 78,3 80,8 60,7 70,2 68,3 67,5 Total GENERAL 503,7 511,5 404,7 297,6 273,8 272,2 Naval in Totalul general (%) 15,5 15,8 15,0 23,6 24,9 24,8 Sursa Anuarul Statistic al Romaniei, 2009, pentru perioada 2000-2008 si www mt ro pentru anii 2009 - 2012 75 Astfel, in perioada 2000 - 2012 (Tabelul 3 3) volumul marfurilor transportate pe apa s-a situat la un nivel, relativ constant, cuprins intre 70 si 80 milioane tone pe an (sub 15% din totalul marfurilor transportate, pana in anul 2010) Evolutia sinusoidala a volumului de marfuri transportate, pe caile navale, a avut maxime in anii 2005, 2010 si minime in anii 2000 si 2009, cu valorile cele mai redusa in anul 2000 si cea mai ridicata in anul 2005 Ce este de remarcat, este ponderea extrem de redusa a transportului fluvial comparativ cu transporturile rutier si feroviar si totodata neasemanarea evolutiei transporturilor navale cu celelalte analizate Din punctul de vedere al structurii marfurilor transportate acesta, in intreaga perioada analizata, s-a axat, cu preponderenta, pe categorii de marfuri cu grad redus de prelucrare- minereuri, deseuri de fier si otel, materiale de constructii etc- care detineau o pondere de circa 80% Romania prezinta o situatie diferita fata de majoritatea celorlate tari europene, in ceea ce priveste ponderea transportului naval de marfuri in totalul sectorului Ceea ce este demn de remarcat este cresterea semnificativa a ponderii transporturilor fluviale care se situa, la nivelul anului 2010, la 12,4% din totalul ramurii transporturi, identic cu al Germaniei (Tabelul 3 4) Tabelul 3 4 Evolutia ponderii modurilor de transport in transportul de marfa, in Romania si in unele tari europene, in perioada 1995- 2010 - % - Transport pe apele interioare Transport rutier Transport feroviar 1995 2000 2010 1995 2000 2010 1995 2000 2010 Austria 4 9 4 5 4 2 63 5 64 8 60 9 31 6 30 6 34 8 Belgia 9 7 10 9 14 9 77 4 77 4 69 7 12 9 11 6 15 3 Bulgaria 2 6 4 8 52 3 70 0 45 2 25 1 25 1 Germania 17 2 15 5 12 4 63 9 65 3 65 7 18 9 19 2 21 9 Ungaria 6 1 3 1 4 6 58 3 68 1 74 5 35 6 28 8 20 9 Olanda 33 6 32 9 35 1 63 6 63 4 59 4 2 9 3 7 5 5 Poland 0 7 0 9 0 1 42 6 56 9 73 5 56 7 42 2 26 4 Romania 6 6 7 9 12,4 42 0 42 9 67,2 51 4 49 1 21,4 Slovacia 3 5 5 3 2 7 63 7 53 0 71 8 41 7 25 5 25 5 Marea Britanie 0 1 0 1 0 1 92 3 90 0 86 6 7 6 9 8 13 3 Sursa: Eurostat, http:  epp eurostat ec europa eu portal page portal transport  publications 76 Analizand, totodata, evolutia modala a transportului de pasageri, (Tabelul 3 5) poate fi evidentiata, pentru perioada 2000-2012 ponderea deosebit de redusa a transportului naval, in totalul realizat pe ramura incepand cu anul 2010 activitatea de transport naval de pasageri este, chiar, abandonata, statistica prezentata evidentiind cresterea, permanenta, a transporturilor rutiere, de calatori, in defavoarea celorlate moduri in conditiile in care, in anii urmatori, din cauza degradarii permanente a mediului natural, intr-un ritm tot mai accelerat, Uniunea Europeana isi propune o dezvoltare accentuata a sistemelor de transport mai putin poluante, estimam o crestere semnificativa a ponderii transporturilor feroviare si navale, in totalul activitatilor din sector Tabelul 3 5 Evolutia ponderii transportului de pasageri din Romania, pe moduri, in perioada 2000 -%- 2000 2004 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Pasageri transportati Feroviar 32,0 31,3 27,4 20,7 20,57 21,1 19,4 17,5 Rutier 63,9 68,2 71,5 78,4 76,7 76,3 77,1 79,3 Fluvial 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 Maritim 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 Aerian 4,0 0,4 1,0 1,0 2,7 2,6 3,5 3,2 TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 Parcursul pasagerilor Feroviar 49,0 43,8 31,6 22,1 26,4 24,8 24,6 21,3 Rutier 40,3 47,9 51,4 64,0 73,5 75,2 75,3 78,6 Fluvial 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 0,1 Maritim* 0,0 0,0 0,0 0,0 - - - - Aerian* 10,6 8,2 16,9 13,8 - - - - TOTAL 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,0 100,0 Sursa: "http:  www mt ro statistici statistici html-16 07 2015" Legenda : * - din anul 2009, in conformitate cu reglementarile UE, statistica parcursului calatorilor, pentru transporturile maritim si aerian, nu se mai calculeaza 77 in acest context, avantajul natural pe care il are Romania - circa 1 800 km cale fluviala navigabila - trebuie exploatat la maximum De altfel, transportul pe apele interioare constituie o alternativa competitiva la modurile de transport rutier si feroviar datorita consumurilor reduse de combustibil, nivelurilor reduse de poluare a mediului, costurilor scazute ale investitiilor in infrastructura si nivelului minim al costurilor externe Datorita gradului ridicat de emisii poluante, transporturile constituie unul dintre principalii poluatori ai mediului generand, prin aceasta, o serie de efecte nedorite asupra sanatatii publice si calitatii vietii Din aceasta cauza, criteriul efectelor colaterale, a externalitatilor produse de un mod de transport devine, din ce in ce mai mult, un element important in alegerea modului de transport considerat optim pe o anumita ruta Evaluari recente ale costurilor externe datorate transporturilor rutiere, feroviare si navale pe apele interioare sunt prezentate in Tabelul 3 6 Tabelul 3 6 Costurile externe cauzate de anumite moduri de transport -eurocenti tkm- Costuri Transport rutier Transport feroviar Transport fluvial -nivel minim 1,90 1,08 0,17 -nivel maxim 2,02 1,18 0,35 -nivel mediu 2,01 1,13 0,27 Sursa: Dutch inland Shipping information Agency (BVB): "The Power of inland Navigation": The future of foreight transport and inland shipping in Europe 2010-2011 (http:  www ebu-uenf org fileupload Power inlandnavigation2010-2011 pdf) Analiza datelor prezentate in Tabelul 3 6 scoate pregnant in evidenta avantajele competitive majore pe care le are transportul pe apele interioare in fata celorlalte moduri de transport, datorita, in principal, impactului extrem de redus asupra mediului in acelasi timp, datorita utilizarii unor cai de circulatie in cea mai mare parte naturale - fluvii, rauri si lacuri - suprafetele de teren scoase din circuitul arabil pentru constructia de canale si porturi, sunt extrem de reduse, comparativ cu cele utilizate pentru autostrazi, realizandu-se astfel un impact redus asupra mediului natural si cultural Datele din literatura de specialitate arata ca pentru a transport ape o anumita ruta aceiasi cantitate de marfa, pentru transportul pe apele interioare sunt necesare 30 mii ha de teren, 78 comparative cu 84 mii ha in cazul transportului feroviar si 290 mii ha in cazul transportului rutier51 O serie de studii demonstreaza cu claritate rolul major pe care transporturile il joaca in poluarea aerului Conform datelor furnizate pentru Marea Britanie de Royal Commission for Environmental Contamination Monitoring transporturile au un aport important in contaminarea aerului, find responsabile de emisiile a 90 % de monoxid de carbon, 57% dintre monoxizii de nitrogen, 48% dintre particulele de praf in suspensie, 38% dintre compusii organici volatili si 4% dioxidul de sulf (Hilling, 1995) Cresterea ponderii transportului pe apele interioare poate determina reduceri semnificative ale emisiilor poluante Transporturile pe apele interioare prezinta, totodata, o eficienta ridicata privind consumul de energie pe unitatea transportata Consumurile transporturilor fluviale sunt de 3-6 ori mai mici decat cele inregistrate de transporturile rutiere si de cel putin doua ori decat cel in cazul transporturilor feroviare Astfel, conform calculelor specialistilor (White Paper, 1996) doua barje tip Europe ii cu o capacitate de 4 400 t pot transporta o cantitate de marfa identica cu 110 vagoane de marfa de 40t fiecare sau 220 camioane cu o capacitate de 20 t fiecare (tabelul 3 7) Din punctul de vedere al consumurilor energetice, cantitatea de marfa care poate fi transportata, cu un consum de 1 kw, este de 150 kg pentru camioane, 500 kg pentru trenuri si 4 000 kg pentru barje Nu trebuie sa omitem insa ca energia necesara propulsiei mijloacelor de transport variaza considerabil in functie de caracteristicile rutei Tabelul 3 7 Comapartii intre capacitatea de incarcare si consumul specific de energie primarapentru diferite moduri de transport Tip de transport Capacitate medie de incarcare (tone) Consum de energie primara (MJ tkm) 1 Transport rutier -camioane 7,3 4,06 -vehicul usor + trailer 19,3 1,82 -vehicul greu + trailer 25 1,40 51 Sursa: THE EUROPEAN PARLiAMENT AND THE COUNCiL OF THE EUROPEAN UNiON, DiRECTiVE 2005 44 EC OF THE EUROPEAN PARLiAMENT AND OF THE COUNCiL of 7 September 2005, on harmonised river information services (RiS) on inland waterways in the Community (http:  publications europa eu resource cellar  e28210e8-9728-4e38-9dbb-ae63a049ca53 0005 03 DOC 1) 79 2 Navigatie fluviala -pe plan international 1250 0,43 -pe plan national 700 0,48 3 Transport feroviar -tractiune electrica 1000 0,59 -tractiune diesel-electrica 700 0,73 Sursa: EBU Annual Report 2009 2010 Future of Transport-inland Navigation a major contribution to sustainable transport system in afara avantajelor importante in ceea ce priveste gradul de poluare a mediului si consumurile de combustibil transportul pe apele interioare prezinta si alte avantaje comparativ cu modurile de transport feroviar si rutier, dintre care cele mai importante sunt: ➢ siguranta net superioara comparativ cu celelalte moduri de transport - de peste 50 de ori mai sigur decit traficul rutier si de peste 5 ori mai sigur decat traficul feroviar (raportata la numarul de persoane decedate pe tonaxkm )52; ➢ grad ridicat de adaptabilitate la cerintele pietei, pentru orice tip de marfa, existand nave specializate - substante lichide solide in vrac, produse agabaritice sau periculoase, containere si servicii roll-on, roll-off etc; ➢ posibilitati reale de integrare a transportului pe apele interioare in lanturile de transport multimodal Transportul pe apele interioare constituie un element cheie in dezvoltarea transportului multimodal, putand contribui, din plin, la realizarea unui transport eficient, ieftin si durabil prin caracteristicile sale - capacitate potentiala ridicata, nivel crescut de siguranta, flexibilitate, consum redus de energie, impact scazut asupra mediului ; ➢ fiabilitate ridicata - rata extrem de scazuta a unor elemente care pot perturba transportul - gatuiri de circulatie, accidente, restrictiilor de circulatie - noapte, weekend, sarbatori etc; ➢ costuri scazute pe distante medii si lungi, cu valori cuprinse, in general, intre 30-60%, in functie de distanta, comparativ cu transportul rutier sau feroviar (UNECE, 2011, op cit ) 52 Sursa: UNECE, Recommendations on harmonized Europe-wide technical requirements for inland navigation vessels (Resolution No 61), Revision 1, Published: September, 2011 http:  www unece org transport resources publications inland-watertransport- publications html 80 ➢ urmarirea usoara si continua a traseului parcurs de incarcatura datorita utilizarii serviciului de informatii fluviale (river information services - RiS) ; ➢ existenta unui potential neexploatat de transport de 20 - 100% pe numeroase portiuni (UNECE, 2011, op cit ) ➢ costuri totale (constructie si mentenanta, costuri sociale) reduse (Tabelul 3 8) Tabelul 3 8 Costurile de constructie si mentenanta a infrastructurii si costurile externe ale transportului de marfuri, pentru diferite moduri de transport Tip cost Valoare (eurocenti tkm) 1 Transport rutier -constructie si mentenanta 0,51 -costuri sociale totale (siguranta, poluare sonora, reducere emisii etc) 1,94 2 Transport feroviar -constructie si mentenanta 1,86 -costuri sociale totale 0,48 3 Transport fluvial -constructie si mentenanta 0,82 -costuri sociale totale 0,10 Sursa: :"The Power of inland Navigation": The future of foreight transport and inland shipping in Europe 2010-2011, EBU Report in acelasi timp, transporturile pe apele interioare prezinta si o serie de dezavantaje, dintre care cele mai relevante sunt: ➢ timpul parcurs de marfa, pana la destinatie, este de circa 1,5 ori mai mare decat in cazul transportului feroviar si de circa 5 ori mai mai mare decat in cazul transportului rutier ➢ reteaua de cai navigabile nu coincide intotdeauna cu traseele principalelor fluxuri de marfuri Drept urmare, una din principalele probleme ridicate de transporturile pe apele interioare o constituie eficientizarea proceselor de incarcare-descarcare si a conexiunilor cu celelalte moduri de transport ➢ dependenta de conditiile hidrologice (nivel scazut al apei) si meteorologice (gheata, vant puternic etc) in anumite perioade ale anului Lipsa unor alternative, in astfel de situatii, poate 81 determina sincope grave cu consecinte directe asupra costurilor transportului Problemele transporturilor navale, in cazul Romaniei, au fost si sunt, insa, diferite pentru segmentele fluvial si maritim si din aceste considerente, in continuare, vom face referire la fiecare segment in parte, in mod separat 3 2 Transporturile fluviale incepand cu anul 1990 si pana in prezent, sectorul transporturilor fluviale a urmat traiectoria intregii economii romanesti in acest context, evolutia contributiei transporturior fluviale la dezvoltarea ramurilor economice trebuie "acordata" cu caracteristicile evolutiilor si schimbarilor din mediu economic si social, la nivelul intregii societati, la nivel regional si in mod deosebit in concordanta cu Strategia Dunarii si Strategia Marii Negre Figura 3 2 - Dispunerea porturilor navale din Romania Transporturile fluviale romanesti se bazeaza, in primul rand, pe existenta fluviului Dunarea Totodata, exista si cai navigabile interne, principalele fiind Bega (pescaj 1,3-1,5m) cu portul Timisoara, Prutul si 82 Canalul Dunare-Marea Neagra (inclusiv ramificatia acestuia Poarta Alba- Midia-Navodari) Romania are 30 de porturi interioare (Figura 3 2), cu o capacitate totala de 50 milioane tone an Dintre acestea, porturile Braila, Galati, Tulcea si Sulina sunt parte a retelei TEN-T, cu o capacitate totala de trafic de aproximativ 34 milioane tone  an, avand caracteristicile tehnice ce permit accesul navelor care au capacitate de pana la 25 000 tdw, 180 m lungime si 7,0 m adancime in conditii speciale, limita de adancime poate fi depasita in Romania transportul, pe cei 1 075 km navigabili ai Dunarii, se realizeaza diferit: • sectorul Dunarea Fluviala (Bazias-Braila) pe care pot circula nave de tonaj mediu, asigurandu-se un pescaj de peste 2 m, cu porturile fluviale: Moldova Veche, Orsova, Drobeta Turnu Severin, Calafat, Corabia, Turnu Magurele, Giurgiu, Oltenita, Calarasi, Cernavoda (Figura 3 3) • sectorul Dunarea Maritima (Braila-Sulina) pe care pot naviga vase de mare tonaj, asigurandu-se un pescaj de peste 7 m Construirea sistemelor hidroenergetice si de navigatie de la Portile de Fier i si ii au inlaturat greutatile existente anterior in asigurarea conditiilor de siguranta si continuitate pentru deplasarea marfurilor si persoanelor pe Dunare Figura 3 3 Principalele porturi dunarene din Romania 83 in prezent, porturile romanesti dispun de peste 49 000 mp constructii hidrotehnice pentru acostarea navelor din care, aproximativ 18,1% au o vechime mai mare de 50 de ani, necesitand lucrari urgente de reconstructie Tabelul 3 9 Specializarea infrastructurii porturilor fluviale romanesti la nivelul anului 2012 Port Km Website   Marfuri generale Marfuri vrac Marfuri lichide Containere Ro-Ro Moldova Veche 1047-1050,50 www apdf ro moldovaveche@apdf ro √ √ X X X Orsova 953 - 957 www apdf ro orsova@apdf ro √ √ X X X Drobeta Turnu Severin 927- 934 www apdf ro severin@apdf ro √ √ X X X Cetate 810 - 813 www apdf ro Nu sunt date disponibile Calafat 793 - 796 www apdf ro calafat@apdf ro √ √ X X √ Beсhet 678-681 www apdf ro bechet@apdf ro √ √ X √ √ Corabia 627,6-633 www apdf ro corabia@apdf ro √ X X X X Giurgiu 489-497 www apdf ro secretariat@apdf ro √ √ X √ X Oltenita 428-431 www apdf ro Oltenita@apdf ro √ √ X √ X Cǎlǎrasi 372-377 www apdf ro Calarasi@apdf ro √ √ X √ X Cernavodǎ 2 97,4-299,8 www apdf ro Cernavoda@apdf ro √ √ X √ X Brǎila 160-176,5 office@hercules-Braila ro √ √ √ X X Docuri Galati sm 80 - 80,6 www romanian-ports ro apdm@apdm Galati ro √ √ X X X Bazinul Nou Galati sm 79 www romanian-ports ro apdm@apdm Galati ro X X X X X Port Mineralier Galati 155,4 - 157,6 www romanian-ports ro apdm@apdm Galati ro √ √ X X X isaccea sm 53-56,5 www romanian-ports ro tl@apdm Galati ro X √ X X X Tulcea sm 34-42 www romanian-ports ro tl@apdm Galati ro √ √ X X X Mahmudia km 86-90 : Sf Gheorghe-Arm www romanianports rotl@apdm Galati ro X √ X X X Medgidia Donau- compania@acn ro √ √ √ √ X 84 Port Km Website   Marfuri generale Marfuri vrac Marfuri lichide Containere Ro-Ro Schwarzmeer- Kanal, km 37,50 dobroport@gmail com Basarabi (Murfatlar) Donau- Schwarzmeer- Kanal, km 25,00 compania@acn ro dobroport@gmail com √ √ √ X X Ovidiu Kanal Poarta Alba - Midia Navodari, km 11 comprest util@hotmail com scut constanta@yahoo com √ √ √ X X Luminita Kanal Poarta Alba - Midia Navodari, km 0,2 geomarstv@datanet ro √ √ √ X X Nota: √ - dotari existente X- nu exista dotari Sursa http:  www danubecommission org index php en US romania, 2013 Capacitatea porturilor se determina pe baza dotarii cu utilaje de chei si plutitoare pentru incarcarea descarcarea navelor Gradul de specializare a infrastructurii portuare este relativ redus, asa cum se poate observa si din datele prezentate in Tabelul 3 9 Porturile romanesti sunt dotate, in general, cu macarale de chei modeste, cu o putere cuprinsa intre 3 si 16 tf Ele dispun si de macarale plutitoare, care au o putere de ridicare de 10 - 100 tf Vechimea lor este de aproximativ 40 de ani Aceasta determina un consum de energie ridicat raportat la tona de marfa manipulata, mai mare cu 10 - 20% decat utilajele instalate in alte porturi ale lumii Tabelul 3 10 Dinamica principalilor indicatori ai transporturilor fluvial de marfuri si de calatori, in perioada 1989 - 2012 Anul Transportul de marfuri Transportul de calatori Mii tone % Milioane tone x km % Mii calatori % Milioane calatori x km % 1989 37 370 100 3 666 100 1 784 100 72 100 1990 12 044 32 2 090 57 1 637 92 58 81 1991 8 249 22 2 030 55 1 361 76 33 46 85 Anul Transportul de marfuri Transportul de calatori Mii tone % Milioane tone x km % Mii calatori % Milioane calatori x km % 1992 6 198 17 1 890 52 1 124 63 26 36 1993 7 074 19 1 592 43 868 49 25 35 1994 7 986 21 1 586 43 992 56 21 29 1995 14 392 39 3 107 85 2 042 115 24 33 1996 14 142 38 3 774 103 2 399 135 17 24 1997 16 024 43 4 326 118 2 035 114 16 22 1998 14 856 40 4 203 115 1 923 108 13 18 1999 13 976 37 2 802 76 1 654 93 11 15 2000 13 102 35 2 634 72 133 8 15 21 2001 11 342 30 2 746 75 165 9 19 26 2002 13 946 37 3 641 99 155 9 18 25 2003 12 848 34 3 521 96 174 10 16 22 2004 14 601 39 4 290 117 214 12 19 26 2005 16 532 44 5 147 140 218 12 24 33 2006 14 941 40 4 957 135 190 11 13 18 2007 29 425 79 8 195 224 211 12 23 32 2008 30 295 81 8 687 237 194 11 21 29 2009 24 743 66 11 765 321 161 9 20 28 2010 32 088 86 14 317 391 84 5 15 21 2011 29 396 79 11 409 311 125 7 18 25 2012 27 937 75 12 519 341 119 7 17 24 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei1995, 2001, 2007, 2012, Date de la Ministerul Transporturilor (2015) la adresa: http:  old mt ro nou  img documente fluvial tr i 2011 pdf Desi deschiderea canalului Rin-Main-Dunare, in anul 1992, a facut legatura intre Rin si Dunare si a creat, in acest fel, o ruta de transport directa pe calea apei pe o lungime de 3 500 km, intre Marea Nordului si Marea Neagra, traficul generat suplimentar dinspre Romania spre vest a fost afectat atat de instabilitatea politica si conflictele sociale si militare din fosta iugoslavie53, cat si de evolutiile economice fluctuante din Romania, dupa 1990 si pana in prezent 53 Conflictele din fosta iugoslavie au dus la stagnare apoi la sistarea completa a traficului de marfuri de-a lungul Dunarii de Jos in anii 1990 Dupa distrugerea podului de la Novi Sad, in 1999, navigatia in aceasta sectiune a Dunarii a fost blocata cand aceasta cale de transport a fost re-deschisa in octombrie 2005 creindu-se un obstacol 86 Luand ca baza de analiza anul 1989 se poate constata ca in anii 1990 - 1995, volumul marfurilor transportate pe caile fluviale romanesti reprezenta 16,6% - 32,2% din cel realizat in anul 1989 (Tabelul 3 10) in anii 1995 - 2006 reprezenta 30,4% - 44,2%, iar dupa anul 2006 respectiv intre anii 2007-2012 are loc o revigorare ajungandu-se ca volumul marfurilor transportate pe caile fluviale sa reprezinte 70% - 80% din cel inregistrat in anul 1989 in ceea ce priveste transportul fluvial de calatori se observa ca aceasta prezinta o evolutie sinusoidala, cu maxime si minime foarte departate, ca ecart Astfel, in anii 1990 - 1991 numarul de calatori care a utilizat transportul fluvial s-a situat la un nivel de 48,7% - 91,8%, fata de cel din anul 1989 O evolutie mai buna s-a inregistrat in anii 1995 - 1999, perioada in care traficul de calatori s-a situat la nivelul de 92,7% - 134,5% fata de cel realizat in anul 1989 in perioada urmataore, 2000 - 2012, traficul de calatori a scazut aproape constant ajungand la doar 7% din cel realizat in anul de referinta Tabelul 3 11 Evolutia transporturilor pe apele interioare in unele tari europene, in perioada 1990-2007 - mii tone - Anul tara 1970 1990 1995 2000 2005 2007 Total, din care 277 602 344 447 221 320 212 806 234 344 233 808 Romania 1 346 2 090 3 107 2 634 5 146 5 325 Bulgaria 1 832 1 606 733 397 1 532 1 711 Croatia 253 527 33 63 119 109 Germania 48 813 54 803 63 982 66 466 64 096 64 716 Ungaria 1 760 2 038 1 260 891 2 110 2 212 Serbia 3 504 3 232 336 980 1 622 1 584 Ucraina    11 925 5 680 5 898 6 315 5 670 Sursa: White paper on Efficient and Sustainable inland Water Transport in Europe, United Nations Economic Commission for Europe, 2011 Reducerea volumului de marfuri transportate pe Dunare are o serie de cauze obiective Modificarile structurale la nivelul economiei nationale produse ca urmare a inchiderii marilor capacitati siderurgice si ale industriei grele, multe dintre ele rivrane Dunarii, au determinat, in major in dezvoltarea navigatiei pe Dunare 87 principal, scaderea drastica a produselor vrac transportate - minereu, carbune etc Practic, la nivel national sau regional, in Europa ultimilor 40 de ani, situatia transporturilor pe apele interioare este reflectarea directa a politicilor aplicate in domeniul transporturilor Astfel, in perioada cuprinsa intre anii 1970 si 2007 doar trei tari, din cele analizate in Tabelul 3 11 si anume Germania, Romania si Ungaria si-au sporit volumul marfurilor transportate pe apele interioare pe o tendinta europeana de scadere permanenta a acestui indicator (mai evidenta dupa anul 1990) Analizand, pe grupe de produse traficul portuar fluvial dupa anul 1990, se poate evidentia faptul ca ponderile cele mai importante ale marfurilor transportate s-au realizat la: produsele minerale brute, minereurile de fier, combustibilii solizi, metalele (feroase si neferoase), cerealele, care in 1990 reprezentau circa 97 3% din totalul marfurilor transportate (Anexa iV) in anul 2011, aceleasi tipuri de marfuri detineau 95,1% din totalul marfurilor transportate pe caile navigabile interioare (Tabelul 3 12) Tabelul 3 12 Evolutia transportului portuar (de marfuri) pe caile navigabile interioare, in anii 2008 si 2011 - Mii tone- Tipuri de marfuri 2008 2011 Total din care Total din care in Ti TRZ in Ti TRZ TOTAL 30295 22645 7526 124 29396 16386 6052 6958 Produse agricole de vanatoare, sivicultura, peste 3280 1331 1942 7 4658 1868 2484 306 Carbune si lignit, titei si gaze naturale 4777 2906 1854 17 2659 6 1168 1485 Minereuri metalifere si produse de minerit, turba; uraniu si thoriu 16818 15397 1381 40 16726 12547 686 3493 Produse alimentare, bauturi si tutun 23 3 13 7 81 10 70 1 Textile, piele si produse 2 2 88 Tipuri de marfuri 2008 2011 Total din care Total din care in Ti TRZ in Ti TRZ Lemn si produse din lemn si pluta (cu excepsia mobilei); paie si celuloza, tiparituri si inregistrari media 120 75 45 - 62 47 6 9 Cocs, produse rafinate din petrol 822 291 528 3 1419 154 734 531 Chimicale,; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 905 534 370 1 1248 591 291 366 Alte produse minerale nemetalice 1255 681 573 1 149 49 91 9 Metale de baza; produse fabricate din metal 1865 1108 711 46 1246 177 462 607 Masini si utilaje ; birotica; masini si aparate electrice; echipamente si aparate radio, TV si de comunicatii; instrumente medicale de precizie si optice; ceasuri de mana si ceasornice 20 13 6 1 37 3 1 33 Echipamente pentru transport 29 17 11 1 33 13 19 1 Mobila; alte marfuru fabricate n c a 89 Tipuri de marfuri 2008 2011 Total din care Total din care in Ti TRZ in Ti TRZ Materiale secundare neprelucrate; deseuri municipale si alte deteuri 238 199 39 - 817 811 5 1 Posta, colete 1 - 1 - Echipamente si materile utizate in transportul de marfuri 8 5 3 - 18 5 13 - Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birou; bagaje transportate separat de pasageri; autovehicule deplasate in vederea reparatiilor; alte marfuri necomerciale Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri transportate impreuna 2 - 2 - 116 - - 116 Marfuri neidentificabile: marfuri care din anumite motive nu pot fi identificate 90 55 35 - 125 104 21 - Alte marfuri 40 28 12 - 2 1 1 - Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 2009,2011, 2012 Legenda: in = transport la nivel national, Ti = transport la nivel international, TRZ = transport in tranzit 90 Dunarea, prin potentialul sau urias de transport, poate constitui un pilon important al strategiei de dezvoltare a transporturilor, atat la nivel european cat si national, lucru recunoscut la nivel european, prin realizarea Strategiei UE pentru regiunea Dunarii (SUERD) Din pacate, aceasta strategie, care exista din anul 2008, a ramas doar la nivel declarativ, fara efecte practice, datorita intereselor, de multe ori divergente, ale statelor semnatare Fara structuri decizionale clare, fara fonduri cu adresa directa, strategia Dunarii nu a putut contribui direct la cresterea fiabilitatii si navigabilitatii sectorului romanesc al Dunarii Avantajele de necontestat ale transportului fluvial nu pot fi, insa, exploatate la intreaga capacitate, nu numai din cauza impedimentelor internationale ci, mai ales, din cauza interesului scazut al autoritatilor romane in relansarea acestui mod de transport infrastructura pe segmentul detinut de Romania, ridica probleme serioase atat in ceea ce priveste navigabilitatea, cat si operarea portuara senalul navigabil al Dunarii, prezinta in multe puncte, adancimi mai mici de 2,5 m, in special cand debitul Dunarii scade in aceste conditii, numarul de barje necesare pentru o incarcatura creste, implicand costuri suplimentare Sectorul Zimnicea, pe o distanta de circa 150 km ridica cele mai mari probleme din punctul de vedere al navigabilitatii ( Figura 3 4 ) Figura 3 4 Principalele zone in care pescajul navelor nu poate depasi 2m timp de 40-60 zile pe an Sursa "Principales directions et recommandations dans le domaine de la politique nautique sur le Danube", DC, Budapest, 2009 91 Dunarea, fluviul care care face legatura dintre nordul si sud-estul Europei, unind destinele a 10 tari riverane, constitue o legatura strategica la nivel European Avand un potential economic care inca nu a fost in totalitate valorificat, Dunarea este o componenta esentiala a strategiei europene actuale de transfer a transportului unei cantitati importante de marfa de la modul de transport rutier spre transportul naval Dunarea, impreuna cu canalul Main - Rin reprezinta, fara indoiala, cea mai importanta cale de transport naval pe ape interioare din Europa, legand porturile Rotterdam si Constanta Avand in vedere toate acestea, consideram ca Dunarea poate constitui, in special pentru tarile riverane, o varianta ieftina si ecologica de transport, putand contribui direct la dezvoltarea economica si sociala a regiunilor pe care le strabate in acest context, capacitatea de transport pe Dunare a crescut permanent, flota care actioneaza pe fluviu avand, in anul 2005, peste 4 500 nave, fata de circa 3 100 in anul 1962 in acelasi interval de timp s-a inregistrat si o crestere de 2,42 ori a cantitatii de marfa transportata, de la 1,8 milioane tone in anul 1962 la aproape 4,2 milioane tone in anul 2005 Principalii transportatori provin din Germania, Austria, Romania si Ucraina (Mihić S , Mihajlovic M , skiljaica i , 2012) Dinamica puternic ascendenta a volumului de marfa transportata, in perioada mentionata, net superioara celei a flotei, demonstreaza cresterea semnificativa a capacitatii navelor si a puterii lor de tractiune Dunarea constituie poarta UE catre vecinii apropiati, catre regiunea Marii Negre, Caucazul de Sud si catre Asia Centrala De aceea, Strategia UE pentru regiunea dunareana, in special prin Strategia Europa 2020, trebuie sa contribuie la atingerea obiectivelor UE, consolidand initiativele politice majore ale uniunii Capacitatea fizica a Dunarii si a afluentilor sai ar trebui imbunatatita, iar blocajele existente, inlaturate, pentru a se asigura un nivel adecvat de navigabilitate, prin implementarea programului NAiADES54 si prin respectarea legislatiei de mediu, precum si in baza "Declaratiei comune privind navigatia interioara si durabilitatea de mediu in bazinul fluviului Dunarea" Tendinta de crestere a volumului de marfa transportat pe Dunare constituie un element pozitiv, demonstrand avantajele deosebite pe care le are transportul naval 54 Programul NAiADES prevede activitati de modernizare si inovare in sustinerea masurilor de care beneficiaza navigatia fluviala Una din aceste masuri rezida in infiintarea unui Program de inovare pentru Navigatia interioara in scopul cresterii eficientei logisticii ca si a performantelor in ceea ce priveste siguranta transportului 92 Din pacate, porturile romanesti au un nivel scazut de conectivitate multimodala, 12 dintre ele neavand acces la reteaua feroviara infrastructurile rutiera si feroviara, existente in zona porturilor, nu permite operarea eficienta a incarcaturii in cazul camioanelor de 40 tone si a trenurilor de peste 500 de metri Aceste elemente determina scaderea competitivitatii transportului fluvial si constituie o piedica majora in dezvoltarea transportului multimodal Neputand asigura servicii de calitate, multe dintre porturile romanesti opereaza volume reduse de marfa, ceea ce le face nerentabile din punct de vedere economic, putand fi oricand inchise sau trecute in conservare Pentru a-si acoperi pierderile, multi operatori portuari cresc taxele percepute clientilor, solutie care, in timp, a determinat o scadere si mai pronuntata a volumului de marfa operat, datorita reducerii semnificative a avantajelor competitive detinute de transportul fluvial in Figura 3 5, sunt prezentate variantele de transport pe apa ale containerelor din centrul Europei, pe cale Dunarii si prin portul Constanta, destinate Orientului Apropiat si tarilor asiatice, evidentiind rolul si importanta segmentului de navigatie de pe teritoriul romanesc in cadrul Strategiei Dunarii (Anexa V) exista o serie de proiecte care privesc imbunatatirea transportului fluvial din Romania, in valoare totala de peste 3 miliarde de euro a caror finantare va fi asigurata in cea mai mare parte din fonduri europene nerambursabile in anul 2011 conform acestei strategii si a politicii autoritatilor romanesti, din domeniu, se urmarea realizarea, cu prioritate a urmatoarelor proiecte: modernizarea Canalului Dunare-Marea Neagra; modernizarea Canalului Poarta Alba-Midia Navodari; imbunatatirea conditiilor de navigatie pe Dunare, sectorul Calarasi - Braila; imbunatatirea conditiilor de navigatie pe sectorul comun romaano - bulgar al Dunarii; introducerea Sistemelor inteligente de Transport Naval (RO-RiS); executia podului rutier de la km 0+540 al Canalului Dunare - Marea Neagra si lucrarile aferente infrastructurii rutiere si de acces in portul Constanta; lucrari de reabilitare si modernizare infrastructura portuara in Portul Braila; modernizarea porturilor Giurgiu, Corabia, Oltenita si Calafat; dezvoltarea capacitatii feroviare in zona fluvialo - maritima a Portului Constanta; modernizarea sistemului de semnalizari de navigatie pe Canalul Dunare - Marea Neagra si pe Canalul Poarta Alba - Midia Navodari, dar si constructia canalului Dunare-Bucuresti, proiect care va fi finantat in parteneriat public-privat (MT, 2011) O parte dintre proiecte au fost finalizate, altele sunt in curs de derulare sau au ramas in faza de proiect 93 Figura 3 5 Rute majore ale transportului de containere pe Dunare Sursa: Graphics: Austrian institute for Regional Studies and Spatial Planning Figura 3 6 infrastructura rutiera si feroviara a zonelor adiacente Dunarii Sursa: Comitetul Consultativ privind Coeziunea Teritoriala:" Dezvoltare teritoriala durabila a teritoriului Dunarii din Romania", 2012, p 14 94 intre nivelurile infrastructurilor de transport rutier si feroviar si nivelul volumului de marfa preluat de transportul fluvial din porturile dunarene exista o relatie directa, astfel incat, avand in vedere si interesul major pe care UE il acorda regiunii Dunarii si disponibilitatii de a finanta aceasta zona, programele viitoare trebuie sa aiba drept obiectiv prioritar dezvoltarea infrastructurii de transport in ansamblul ei, cu precadere, insa, in judetele riverane fluviului (Figura 3 6) Statul a ramas, insa, in perioada analizata, cel mai important jucator la nivel economic si implicit, in domeniul transporturilor fluviale Din pacate, in conditiile in care parghiile legislative si fiscale i-au apartinut in exclusivitate, nu a reusit sa sustina o politica coerenta care sa permita dezvoltarea si eficientizarea activitatii din domeniul transporturilor fluviale Lipsa unei viziuni clare si imixtiunile grupurilor de interese in actul legislativ au dus la o evolutie sinuoasa a performantelor inregistrate in transportul fluvial romanesc Ceea ce trebuie mentionat, inca odata, este lipsa unei fundamentari pe criterii economice si de mediu a politicii romanesti in domeniul transportului fluvial Este evidenta existenta unor discrepante majore intre ceea ce Romania s-a angajat sa realizeze in domeniul transportului pe apele interioare si realizarile efective Partea pozitiva a situatiei actuale poate fi considerata adoptarea si transpunerea integrala a reglementarilor europene din domeniul transportului pe apele interioare in legislatia romaneasca, in mare parte avandu-se in vedere si particularitatile si necesitatile pietei nationale 3 3 Transporturile maritime Situatia dificila cu care s-a confruntat, dupa anul 1990 si inca se mai confrunta si in prezent transportul maritim romanesc, are drept cauze urmatoarele: inexistenta unei strategii viabile, capabila sa restructureze transporturile maritime romanesti; lipsa de experienta manageriala a celor care au condus activitatea companiilor maritime romanesti; intarzierea darii in exploatare a navelor aflate in diferite stadii de constructie, pe santierele navale romanesti; ineficienta activitatii Asociatiei Armatorilor Privati din Romania, care a determinat scaderea credibilitatii firmelor mici si mijlocii pe piata transporturilor maritime; inregistrarea unor nave romanesti sub pavilion de complezenta, ceea ce a determinat si inlocuirea echipajelor romanesti in ceea ce priveste transportul maritim de marfuri la nivelul Romaniei, in perioada 1990 - 2011, volumul de marfuri derulate (incarcate sau 95 descarcate) prin porturile romanesti a cunoscut o evolutie descrescatoare pana in anii 2005 - 2006 si un reviriment spectaculos cu incepere din anul 2007, odata cu aderarea Romaniei la UE (Tabelul 3 13) Tabelul 3 13 Transportul maritim de marfuri si calatori in perioada 1990 - 2012 Anul Transportul de marfuri Transportul de calatori Volum Parcurs Numar Parcurs mii tone % mil tone x km % mii calatori % mil calatori x km % 1989 35 933 100,0 149 372 100,0 - - - - 1990 27 596 76,8 110766 74,2 - - - - 1991 22 316 62,1 108 089 72,4 - - - - 1992 14 133 39,3 62 076 41,6 - - - - 1993 23 819 66,3 96 305 64,5 - - - - 1994 30 204 84,1 115 939 77,6 - - - - 1995 13 047 36,3 73 636 49,3 - - - - 1996 11 936 33,2 53 589 35,9 - - - - 1997 8 283 23,1 34 408 23,0 - - - - 1998 4 540 12,6 20 388 13,6 - - - - 1999 2 726 7,6 12 147 8,1 - - - - 2000 1 357 3,8 5 817 3,9 - - - - 2001 384 1,1 1 473 1,0 - - - - 2002 295 0,8 1 333 0,9 - - - - 2003 231 0,6 611 0,4 - - - - 2004 157 0,4 412 0,3 - - - - 2005 65 0,2 140 0,1 - - - - 2006 77 0,2 221 0,1 - - - - 2007 48 928 136,2 -* -* 12 100 -* -* 2008 50 449 140,4 -* -* 38 316,7 -* -* 2009 36 021 100,2 -* -* 13 108,3 -* -* 2010 38 118 106,1 -* -* 23 191,7 -* -* 2011 38 883 108,2 -* -* 27 225,0 -* -* 2012 39 520 110,0 -* -* 30 250,0 -* -* Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 1995, 2001,2007, 2008,2009, 2011 si Ministerul Transporturilor (www mt ro) Legenda: * = din anul 2007, conform legislatiei europene, indicatorii -parcursul marfurilor si parcursul pasagerilor - nu se mai urmaresc Luand ca an de referinta, pentru transportul de marfuri, anul 1989, cand volumul de mafuri derulate prin porturile maritime romanesti a fost la nivelul de 35 933 mii tone, se poate constata ca in anul 1994 scazuse la 96 84,1%, pentru ca, ulterior sa aiba o evolutie descendenta dramatica, ajungand la doar 0,2% in anii 2005 - 2006, iar apoi sa creasca, pe fondul aderarii Romaniei la UE, pentru inceput cu o valoare foarte mare (in jur de 140%), pentru ca apio sa scada, din nou si iar sa creasca, astfel incat, la nivelul anului 2012, volumul de marfuri derulate prin porturile maritime din Romania sa ajunga la valoarea de 110% din cea inregistrata in anul 1989 Aceasta evolutie are, in opinia noastra doi factori de influenta majori Primul si cel mai important este cel al lipsei de inters al Statului roman in sprijinirea acestui tip de activitate si in consecinta, neadoptarea unei strategii coerente pentru acest domeniu Al doilea factor este cel al fluctuatiei flotei maritime comerciale, imbatranite, la inceputul perioadei analizate, ulterior vanduta, asa cum vom prezenta, pe larg, in subcapitolul urmator in toata aceasta perioada, transportul maritim romanesc de calatori a fost nesemnificativ Analizand evolutia transportului maritim, pe grupe de marfuri prin ponderea lor in volumul total de marfuri putem deduce ramurile economice beneficiare ale acestui tip de serviciu (a se vedea si Anexa Vi) Sintetic, evolutia ponderilor celor mai importante categorii de marfuri in volumul total al transporturilor maritime derulate prin porturile romanesti se prezinta astfel: a) ponderea marfurilor transportate in perioada anilor 1990 - 2007 (Tabelul 3 14) Tabelul 3 14 Evolutia ponderii principalelor grupe de marfuri derulate prin porturile romanesti, in perioada 1993-2007 -%- Categoria de marfuri 1993 2000 2005 2007 Cereale 8,78 3,13 8,94 4,98 ingrasaminte 5,16 5,47 3,81 3,07 Produse minerale brute 3,70 0,15 0,57 0,72 Minereuri de fier, fier vechi 7,68 22,23 11,23 14,40 Combustibili solizi 6,78 4,50 4,30 5,90 Petrol brut 24,64 10,42 18,34 17,59 Produse petroliere si gaz 13,49 9,98 10,61 7,52 Var, ciment, materiale de constructii prelucrate 7,78 6,94 2,20 1,82 Metale feroase si neferoase 9,80 9,73 6,37 7,83 Sursa: Prelucrari ale autorilor pe baza datelor prezentate in Anexa Vi 97 b) ponderea marfurilor transportate in perioada anilor 2008 - 2011 (Tabelul 3 15) Tabelul 3 15 Evolutia ponderii principalelor grupe de marfuri derulate prin porturile romanesti, in perioada 2008-2011 -%- Categoria de marfuri: 2008 2010 2011 Produse agricole din vanatoare si sivicultura; peste si alte produse din pescuit 12,14 26,92 23,69 Carbune si lignit; titei si gaze naturale 25,77 18,15 19,87 Minereuri metalifere si alte produse de minereit si exploatare de cariera; turba, uraniu si thoriu 15,50 12,40 11,94 Cocs, produse rafinate din petrol 8,59 10,21 8,88 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 5,95 8,59 8,14 Alte produse minerale nemetalice 2,39 1,36 1,62 Metale de baza; produse fabricate din metal, cu exceptia masinilor si a echipamentelor 6,50 7,57 7,89 Sursa: Prelucrari ale autorilor pe baza datelor prezentate in Anexa Vi Conform datelor prezentate, in perioada 1993-2007, in afara minereurilor de fier (incluzand si deseurile din fier vechi) au fost singurele care au avut o evolutie favorabila, in timp ce pentru toate celelalte categori de marfuri trendul a fost descendent in principal, aceste evolutii au urmat tendintele evolutiei economice a Romaniei, unde, in principal, fierul vechi (o mare cantitate din acesta fiind obiectul dezmembrarii unor vechi capacitati industriale) a fost atractiv pentru export Cu totul astfel se prezinta situatia, dupa anul 2007, cand pe fondul aderarii la UE si adoptarii legislatiei comunitare, alte categorii de produse au avut trenduri pozitive in evolutie, precum produsele agricole, produsele chimice sau a metalelor si produselor fabricate din metal Porturile maritime romanesti si in special Portul Constanta sunt amplasate intre piata central europeana si pietele din Asia, intre materiile prime si titeiul din zona Caucazului si industria din vestul Europei Aceste porturi reprezinta un pol major de interes atat in prezent dar mai ales pentru viitor, reprezentand un atu pentru dezvoltarea economica a Romaniei, pe termen lung 98 Avand in vedere lipsa tehnologiilor si a investitiilor, din perioada economiei planificate, dupa anul 1989, o serie de echipamente si facilitati portuare au trebuit sa fie modernizate, in acord cu legislatia internationala la care Romania a aderat Compania Nationala Administratia Porturilor Maritime Constanta S A este membru in mai multe asociatii internationale cum sunt: Asociatia internationala a Porturilor - iAPH, Asociatia internationala a Oraselor si Porturilor - iACP, Comunitatea Mediteraneeana a Transporturilor - MCT, Asociatia internationala de Transport Multimodal - iMTA si Asociatia Europeana intermodala - EiA in ultimii ani s-au realizat cooperari bilaterale intre porturile Constanta si Rotterdam, Barcelona, Trieste si Hamburg in decembrie 1997, presedintele Georgiei a semnat intelegerea de infiintare a liniei de navigatie Constanta - Poti - Batumi Amplasarea portului Constanta este localizata la 179 mile marine fata de Bosfor, 85 mile fata de gura Bratului Sulina, 944 mile fata de Port Said (comparativ cu distanta dintre Port Said si Rotterdam, care este de 3 373 mile) Hinterlandul Portului Constanta sprijina portul in privinta marfurilor expediate catre dinspre port si include o regiune vasta in zona Europei Centrale si de Est Portul Constanta, al doilea ca marime la Marea Neagra, dupa Novorossiysk din Rusia, iar la nivel european figureaza in topul primilor 20 de jucatori, intr-un clasament condus autoritar de portul olandez Rotterdam, ofera o serie de avantaje, dintre care mentionam:   este un port multifunctional cu facilitati moderne, avand adancimi ale apei in bazinul portuar suficiente pentru acostarea celor mai mari nave care trec prin Canalul Suez si stramtorile turcesti;   dispune de terminale specializate pentru operarea oricarui tip de marfa;   are acces direct la Coridorul Pan European Vii-Dunarea, prin Canalul Dunare-Marea Neagra, devenind si port fluvial, oferind astfel o altenativa de transport catre Europa Centrala mai scurta si mai ieftina decat rutele care folosesc porturile din partea de nord a Europei;   dispune de conexiuni bune cu toate modalitatile de transport: pe cale ferata, rutier, fluvial, aerian si prin conducte, fapt ce se realizeaza printr-o infrastructura dezvoltata;   noul Terminal de Containere de pe Molul ii S, care creste capacitatea de operare a containerelor in Portul Constanta cu 375 000 TEU; 99   Terminale Ro-Ro si Ferry Boat potrivite pentru dezvoltarea navigatiei de cabotaj care deserveste tarile riverane Marii negre si Dunarii;   noul statut de "port cun facilitati vamale" care permite stabilirea cadrului general necesar pentru facilitarea comertului exterior si a tranzitului de marfuricatre dinspre Europa Centrala si de Est, corelat cu simplificarea procedurilor vamale;   statutul de "port sigur" obtinut in urma reabilitarii digurilor de adapostire si adoptarii sistemului de supraveghere si siguranta a traficului maritim-VTMiS Capacitatea curenta a portului este de 85 milioane t an din care 36,3 milioane t lichide vrac, 25,7 milioane t vrac solide si 22,5 milioane t cargo, marfuri generale Suprafata totala a portului este de 3 626 ha si permite accesul navelor de pana la 165 000 tdw cu un pescaj de maxim17,8 m (Figura 3 7) Figura 3 7 - imagine aeriana a Portului Constanta Sursa: www portofconstantza com Zona de rada este impartita in 3 sectoare numerotate de la vest la est Primul sector este pentru nave de pana la 40 000 tdw, excluzand tancurile Cel de-al doilea sector este pentru nave de peste 40 000 tdw, 100 excluzand tancurile, iar cel ultimul sector este pentru tancuri, marfuri periculoase si gaz petrolier lichefiat (GPL) Actualmente, in portul Constanta, se poate asigura ancorarea pentru 40-50 nave oceanice, iar adancimea, in raza de ancorare, variaza intre 25 si 30 m permitand efectuarea de manevre de siguranta, in caz de furtuna Pentru operatiile de incarcare descarcare a carbunelui, coxului si a altor tipuri de minereuri exista 13 dane specializate, din care patru sunt dedicate transbordarilor de vrac, din nave oceanice in nave de rau sau barje, cu acces direct la Canalul Dunare-Marea Neagra Operatorii specializati, in acest sens, sunt Comvex si Minmetal Capacitatea totala de depozitare este de 4,5 milioane tone Principalii operatori de cereale sunt Agroexport Siloz Port si Romtrans Capacitatea totala de operare este de 250 000 t luna iar capacitatea de stocare este de 90 000 t, in 3 silozuri O noua capacitate de depozitare, de 100 000 t, este de curand realizata, operationala prin Silotrans, in Portul Constanta sud facilitand exportul atat prin nave oceanice cat si prin barje fluviale Decirom si Sicim S A sunt principalii operatori de ciment, primul avand facilitati pentru transferul cimentului vrac din barje in nave oceanice Operatorul specializat pentru importurile de titei si produse rafinate ca si pentru exporturile de produse chimice si petroliere este S C Oil Terminal S A Constanta Chimpex S A este operatorul pentru produse chimice, ingrasaminte, fosfati, apatita operand circa 80% din aceasta gama de produse Cantitati mai mici, din aceste grupe, sunt operate de catre companiile Socep, Decirom, Dezrobirea Principalii operatori de marfuri generale sunt: Dezrobirea, Phoenix, Socep, Umex, Minmetal, Romtrans, Zona Libera Operatorul principal pentru containere este Socep S A care dispune de o dana de 241 m lungime 13,5 m adancime si de o suprafata de depozitare pentru 3 000-4 000 containere Portul Constanta mai are si doua terminale ro-ro, in porturile de nord si sud: portul de nord are alocata o dana de 364 m lungime si 13 m adancime dispunand de doua parcari auto, una de 1,7 ha, cealalta de 2,5 ha, pentru 2 000 respectiv 2 800 vehicule ; portul de sud are destinata o dana de 214 m lungime si 14,5 m adancime dispunand de un teren de parcare pentru circa 1 800 vehicule Terminalul pentru ferry-boat are o lungime de 227 m si o adancime de 13,5 m dispunand de echipamentele adecvate de incarcare descar101 care a trenurilor feroviare care utilizeaza o cale de rulare, la standarde europene Activitatile specifice sunt coordonate de catre CFR Marfa asigurandu- se legaturi intre Constanta si Mersin, Samsun si Derince (din Turcia) si Poti (din Georgia) Alte porturi maritime importante sunt Midia si Mangalia Portul Midia, amplasat la 25 km nord de Constanta a fost proiectat si construit, in principal, pentru a deservi zona petrochimica Navodari si dispune de un cheu de 340 m lungime, echipat cu 2 macarale de 6,3 t capabile a opera pana la 200 000 t an de produse chimice si petroliere, deservind, de asemenea si pescadoarele Avand adancimi de 7-7,5 m portul permite accesul navelor de pana la 7 000 tdw in ultimii ani s-au facut proiecte de marire si modernizare a facilitatilor, in mod deosebit in ceea ce priveste marirea adancimilor din bazine, pana la 9 m, pentru a permite astfel accesul unor nave de tonaj mai mare, de pana la 15 000 tdw, ceea ce ar creste capacitatea de operare a portului la aproximativ 2 milioane t an in portul Midia mai exista si trei docuri plutitoare, pentru nave de maxim 20 000 tdw ceea ce ofera o buna legatura cu Canalul Poarta Alba- Midia-Navodari Spatiile de depozitare acoperite sunt amplasate pe o suprafata de 2 160 m2 iar cele descoperite pe una de 1 780 m2 Portul Mangalia - este destinat navelor de pana la 10 000 m2 si poate opera un trafic de 400 000 t an, avand un cheu de 400 m cu adancimea de 8,5-9 m si fiind deservit de macarale de 6,3 t Exista, de asemenea, 4 300 m2 de magazii si 20 000 m2 teren pentru depozitare libera Portul are 3 docuri uscate putand primi nave de pana la 250 000 tdw in cazul portului Mangalia, planurile de dezvoltare sunt indreptate catre dezvoltarea unor noi facilitati, in sensul modernizarii celor existente, cu scopul de a creste traficului de marfuri pana la un milion de t an Traficul total de marfuri inregistrat in anul 2014, in porturile Constanta si satelitii Midia si Mangalia, s-a ridicat la 55,6 milioane tone, in crestere cu 1% fata de 2013 De altfel, cantitatea de cereale, derulata prin portul Constanta a crescut de aproape trei ori in ultimii sapte ani (Tabelul 3 16), materiile prime agricole ajungand sa genereze aproximativ 40% din totalul marfurilor tranzitate la nivelul primului semestru din anul 201555 55 Sursa: ioan Dornescu, Gigantii din portul Constanta isi extind spatiile de depozitare a cerealelor cu 600 000 tone, Ziarul Financiar din 26 august 2015 102 Portul detine actualmente o capacitate de depozitare autorizata de 1,25 milioane de tone de cereale, reprezentand circa 50% din cea a judetului Constanta si 7% din totalul existent la nivel national in anul 2015 erau in curs de dezvoltare capacitati pentru inca 600 000 de tone, la finalul acestora portului ajungand sa acopere 10% din nivelul existent la nivel national Evolutia transportului maritim, in perioada 1990 - 2011, este contradictorie, cu variatii semnificative ceea ce reflecta, intr-o anumita masura, scaderile inregistrate de majoritatea ramurilor economice si in principal, a celor industriale, la care se adauga efectele crizei mondiale din ultimii ani Tabelul 3 16 Volumul de marfuri derulat in portul Constanta in perioada 2008-2014 -mii tone- AN import Export Tranzit Cabotaj TOTAL 2008 421,6 2 989,3 2 670,6 588,8 6 670,3 2009 518,3 4 421,9 5 019,8 458,7 10 418,7 2010 607,4 4 909,2 5 797,9 750,0 12 062,0 2011 598,8 4 155,6 3 873,0 907,6 9 535,0 2012 516,3 5 287,0 5 878,5 946,4 12 628,3 2013 532,2 8 702,9 4 060,7 1 966,0 15 262,0 2014 473,5 9 265,8 5 219,7 2 461,5 17 420,5 Sursa: Compania Nationala Administratia Porturilor Maritime Constanta (http:  www portofconstantza com apmc portal static do?package id=acces inf publice&x=load) Cu toate acestea, Romania are un potential important pentru dezvoltarea acestui sector si dispune de o infrastructura portuara adecvata pentru navele de mare tonaj la Constanta, Mangalia si Sulina Drept urmare, in acest sector este necesar sa se urmareasca cu prioritate avantajul competitiv pe care-l reprezinta Dunarea si iesirea la Marea Neagra pentru: dezvoltarea si intensificarea traficului de marfuri, in general, la care se adauga marfurile ce tranziteaza porturile romanesti si dezvoltarea turismului de croaziera Toate aceste cerinte trebuie incluse in (http:  www zf ro eveniment gigantii-din-portul-constanta-isi-extind-spatiile-dedepozitare- a-cerealelor-cu-600-000-tone-14688312) 103 documentele autoritatilor romanesti din domeniu si elaborate cu o viziune pe termen lung Pentru realizarea unei strategiei nationale, in domeniul transportului maritim, este necesar sa se aiba in vedere masuri precum: − dezvoltarea capacitatilor de operare si depozitare a marfurilor; − adaptarea taxelor pe canalul Sulina si pe canalul Dunare - Marea Neagra pentru stimularea traficului de marfuri din si spre porturile maritime de la Dunare si Marea Neagra; − asigurarea si garantarea liberului acces pe infrastructurile feroviare si rutiere in porturile cu mai multi operatori si beneficiari de transport, pentru stimularea concurentei de servicii portuare; − stimularea armatorilor romani pentru construirea de nave maritime in concordanta cu cerintele si probabilitatile oferite de economie Romaniei si tarile europene; − constructia si dezvoltarea pontoanelor - hotel cu facilitati de clasa in Delta Dunarii, corelate cu nave de transport de pasageri de capacitate mica si cu viteza mare de deplasare, pentru dezvoltarea turismului in aceasta zona; − asigurarea in porturile maritime a conditiilor tehnice optime pentru ancorarea navelor fluviale si maritime, in siguranta, pentru orice situatie 3 4 Repere in evolutia flotei navale romanesti, dupa anul 1990 Pana la sfarsitul anului 1989, activitatea flotei maritime de transport a fost monopol de Stat, intreprinderea coordonatoare fiind i C E "Navlomar" Bucuresti, care prelua prin contracte de carausie marfurile apartinand firmelor de comert exterior La 1 ianuarie 1990, cu toate ca flota maritima (in special cea de petroliere si mineraliere) era intens exploatata, i E F M "Navrom" Constanta inregistra o datorie externa de 29 milioane USD ceea ce a afectat serios activitatea intreprinderii si a flotei maritime romanesti La aceste datorii externe trebuie adaugata lipsa de capacitate a i E F M "Navrom" in achitarea primelor de asigurare (in anul 1990, doar 50% din nave erau asigurate) Un alt aspect negativ al flotei maritime comerciale, in afara celui financiar, era cel referitor la calitatea si fiabilitatea navelor 104 Deoarece mai mult de 87% dintre acestea erau construite in santiere navale romanesti si aveau in dotare motoare, mecanisme, aparataje si echipamente autohtone, navele se aflau cu mult sub standardul mondial de calitate si foarte multe nu erau omologate de institutiile abilitate Din punct de vedere al organizarii, flota maritima de transport era administrata de doua companii de navigatie: intreprinderea de Exploatare a Flotei Maritime (i E F M ) "Navrom" Constanta - 275 nave (5 380 mii tdw) si intreprinderea de Comert Exterior (i C E ) "Navlomar" Bucuresti - 11 nave (225 mii tdw ) De asemenea, exista si compania mixta "Roliship" - 2 nave (9 600 tdw ), la care 51% din actiuni erau detinute de i E F M "Navrom" Constanta, iar 49% din actiuni apartineau companiei libiene "Lafico" in anul 1990, in baza Decretului-lege nr 50  1990, 24 de nave au fost vandute de i E F M "Navrom" Constanta, dintre care 19 aveau expirata durata de exploatare normata Dupa anul 1990, procesul de reorganizare a flotei comerciale maritime a demarat avand ca baza juridica Hotararea Guvernului Romaniei nr 494 din 9 mai 1990, care a prevazut divizarea intreprinderii de Exploatare a Flotei Maritime NAVROM in trei companii de navigatie independente: NAVROM, ROMLiNE si PETROMiN), care si-au impartit navele in baza unui protocol semnat la 9 august 1990 Evolutia acestora a fost marcata atat de starea precara a navelor, cat si de socul descentralizarii unor structuri din Ministerul Transporturilor, de vidul legislativ creat ca urmare a abrogarii subiective a unor acte normative, de reducerea drastica a importului si exportului de marfa, la care s-au adaugat disparitia monopolului flotei in derularea acestora, liberalizarea transportului maritime international, lipsa unei strategii clare privind rezolvarea numeroaselor probleme aparute in acest sector de activitate, conditiile in care s-au angajat diversele forme de cooperare cu parteneri romani si straini, schimbarile din conducerea companiilor s a Devenea din ce in ce mai limpede ca viitorul flotei maritime comerciale romanesti depindea de adoptarea legislatiei specifice tranzitiei si dezvoltarii economiei de piata in domeniul transporturilor navale, de sursele de finantare ale acestui proces complex ai carui principali pioni erau retehnologizarea, constructia de noi nave si sprijinirea privatizarii, in esenta, de politica guvernelor care s-au succedat la putere La inceputul anului 1990, flota maritima de transport detinea 288 nave, cu un tonaj de 5 614 mii tdw, structurata astfel56 : 56 Sursa:http:  www ligamilitarilor ro arc-peste-timp amintiri-despre-o-flota-pierduta  105 - 188 cargouri de marfuri generale cu o capacitate de 1 444 mii tdw (25,6%); - 12 tancuri petroliere - 1 090 mii tdw (19,5%); - 70 mineraliere - 2 979 mii tdw (53,2%); - 18 nave specializate - 101 mii tdw (1,7%) Doar 10,4% din totalul flotei era reprezentat de navele noi, celelalte fiind vechi (55,2%) sau foarte vechi (peste 15 ani vechime), dupa cum urmeaza: - 30 nave sub 5 ani (10,4%); - 69 nave intre 5 - 10 ani (24,1%); - 91 nave intre 10 - 15 ani (31,1%); - 44 nave intre 15 - 20 ani (15,3%); - 54 nave peste 20 ani Uzura fizica si morala a navelor vechi si foarte vechi a avut efecte atat asupra volumului cheltuielilor de intretinere (la incheierea contractelor de asigurare, unde se percepeau prime mari pentru valori de asigurare scazute), cat si la angajarea navelor, caz in care erau preferate navele cu vechime de sub 5 ani si refuzate cele mai vechi de 15 ani in principal, cele trei companii nou infiintate si-au stabilit si orientat strategiile pentru depasirea situatiei de criza in care se afla flota maritima romaneasca, au dezvoltat diverse forme de cooperare si au adoptat cateva solutii comune Acestea erau indreptate in reorientarea transportului maritim spre alti parteneri (in situatia in care relatiile de import si export  nava se redusesera la 40% fata de anul 1989), obtinerea de credite de la banci straine (cu prioritate pentru reparatii si retehnologizari, in situatia in care bancile romanesti inca nu acordau credite pe termen lung, cu termene de gratie), finalizarea, prin eforturi proprii, a navelor aflate in constructie in diferite santiere navale romanesti, (circumstanta in care, conform H G nr 740  1990, navele fusesera scoase de la finantarea bugetara), reorientarea strategiei de exploatare a navelor prin cooperarea cu companii straine cu experienta in acest domeniu si in conditiile economiei de piata, vanzarea navelor vechi sau scoase din exploatare Prin toate aceste eforturi, la sfarsitul anului 1993, flota maritima romaneasca mai detinea, inca, 244 de nave57, cu o capacitate de transport 57 La data de 31 martie 1991 s-a stabilit necesitatea obtinerii unui credit de 45 de milioane de dolari pentru retehnologizarea a 15 nave apartinand Petromin Peste nici doua saptamani, pe 11 aprilie, se semna, la Oslo, o scrisoare de intentie, intre Petromin si firma norvegiana Torvald Klaveness, prin care se convenea infiintarea unei companii mixte romano-norvegiene, denumita Petroklav, cu sediul in Liberia (ulterior, s-a renuntat la aceasta locatie, societatea fiind "mutata" in Bahamas, la data de 26 iulie 1991), 106 totala de 5 303 664 tdw (94% fata de 1 ianuarie 1990), structurate astfel: - "Navrom": 84 nave (691 860 tdw) plus 51% actiuni in cadrul societatii mixte "Roliship" (6 nave - 28 800 tdw ), "Romline": 77 nave (630 968 tdw), "Petromin": 70 nave (3 742 546 tdw) plus 50% actiuni in cadrul unor societati mixte (6 nave - 517 954 tdw ) De asemenea, existau cinci companii cu capital privat ce detineau 13 nave (238 290 tdw ) in anul 1993, a fost adoptat Memorandumul de la Paris, document prin care statele Comunitatii Europene au stabilit unele principii de guvernare a navigatiei, in vederea cresterii sigurantei acesteia, protejarea mediului inconjurator si existenta unui anumit standard al conditiilor de munca, pe piata navelor sub pavilioane europene in aceste conditii, avand in vedere starea tehnica necorespunzatoare a navelor romanesti58, dupa anul 1993 doar 10% dintre aceste nave (in special cele retehnologizate in cadrul cooperarilor externe) mai puteau utiliza porturile tarilor membre ale Comunitatii Europene fara a fi arestate retinute de institutiile abilitate, pana la remedierea defectiunilor sau schimbarea echipamentelor necorespunzatoare pentru exploatarea a 16 nave romanesti Conditia era ca partea norvegiana sa asigure obtinerea creditului de 45 de milioane de dolari necesar retehnologizarii navelor Norvegienii s-au tinut de cuvant, au obtinut de la Christiania Bank din Oslo doua credite in valoare de 45 si, respectiv, 64 de milioane de dolari, imprumuturi garantate cu navele romanesti si pentru ca activitatea nu era deloc profitabila, pana in anul 1999, pentru a achita ratele creditului total de 109 milioane de dolari, au fost vandute zece din cele 16 nave cu care Petromin s-a asociat cu partenerul norvegian insa, totusi, mai ramaneau de platit 20 de milioane de dolari Astfel si celelalte sase nave s-au aflat in situatia de a fi arestate si vandute pentru ipoteca facuta de Christiania Bank in schimb, compania Petromin nu a incasat nici un dolar din milioanele realizate de firma mixta romano-norvegiana in perioada 1991-1999 58 Principalele cauze care, in mod esential, au contribuit la degradarea grava si ireversibila a flotei romanesti, au fost urmatoarele: - incapacitatea de adaptare la regulile pietei libere; - retragerea totala a Statului Roman de la sustinerea intereselor maritime nationale, situatie care se mentine si in prezent, desi in toate statele lumii flota maritima reprezinta unul dintre cele mai importante obiective strategice; - lipsa unui program legislativ adecvat, adaptat cerintelor nationale si internationale, care sa permita mentinerea flotei nationale pe pietele maritime; - uzura avansata a navelor maritime, din punctele de vedere fizic si moral, evidentiate de productivitatea redusa a navelor, consumuri specifice de combustibil peste valorile normale de pe plan mondial, lipsa pieselor de schimb, fiabilitatea scazuta a sistemelor de bord; -acumularea unor importante datorii ale societatilor de transport maritim si blocarea actvitatilor curente din cauza lipsei resurselor financiare; - lipsa unei strategii nationale privind flota maritima 107 La 11 ianuarie 1993, companiile de navigatie "Navrom", "Petromin" si "Romline" au fost scoase de sub controlul Ministerului Transporturilor, prin trecerea a 70% din capital la Fondul Proprietatii de Stat (F P S ) si a 30%, la Agentia Nationala pentru Privatizare (A N P ) Trecerea flotei la F P S si A N P - doua institutii create sa vanda tot ce detineau in evidente - arata clar ca regimul de atunci nu avea alt interes decat sa instraineze navele Ceea ce s-a intamplat ulterior a fost in logica haosului promovat de F P S in economie Destinul tragic al flotei nationale nu s-a deosebit cu nimic de soarta celor mai multe dintre unitatile industriale si agricole aflate in portofoliul institutiei amintite Astfel, situatia flotei comerciale romanesti devenea din ce in ce mai precara, prezentand in anul 1997, urmatoarea situatie: - datorii imense acumulate de catre companiile maritime romanesti de la creditori romani si straini; - nave arestate in diferite porturi ale lumii ca urmare a starii lor tehnice precare; - echipaje ramase blocate in porturi fara resurse financiare si mijloace de subzistenta; - schimbari repetate ale conducerii administrative ale companiilor maritime romanesti Aceasta stare de fapt impunea elaborarea unei strategii viabile, capabila sa restructureze flota comerciala romaneasca in anul 1998 se vehiculau doua astfel de strategii: - prima strategie, lansata public de catre ministerul de resort, se baza pe instrainarea navelor aflate in dotarea companiilor romanesti de transport maritim Cu banii rezultati din vanzare, urma sa se construiasca 7-8 nave noi in santierul Naval Constanta; - a doua strategie a fost formulata de catre banca olandeza ABN AMBRO BANK si se baza pe urmatoarele: privatizarea partiala a companiilor maritime romanesti; crearea unei noi companii maritime numita SERViCiUL MARiTiM, care ar fi rezultat prin fuziunea segmentelor ramase neprivatizate din companiile PETROMiN si ROMLiNE Decizia luata de catre ministerul de resort, in privinta flotei comerciale romanesti, a fost de vanzare a navelor companiei PETROMiN unor armatori romani de reputatie, precum Tank Ship Management Reducerea drastica a flotei comerciale romanesti a produs, insa, perturbatii la nivel economic si social Acestea s-au concretizat in: - dependenta totala a flotei romanesti de flotele straine; - reducerea numarului de locuri in reteaua de invatamint maritim; 108 - disponibilizarea a 6 000 navigatori; - inchiderea unor capacitati de reparatii navale Ca urmare a situatiei dificile in care se gaseau companiile maritime romanesti, in luna octombrie 1998 creditorii Companiei NAVROMConstanta, au cerut constatarea starii de faliment si declansarea procedurii de faliment Tribunalul Constanta, reprezentat de Judecatorul Sindic, a numit la 1 martie 1999, un lichidator Acesta era compania Pricewater House Cooper Management Consultants SRL Lichidatorul a dispus in cazul companiei NAVROM Constanta, urmatoarele: - efectuarea platilor privind drepturile salariale ale personalului navigant aferente lunilor martie si aprilie 1999; - efectuarea platii privind drepturile salariale ale personalului administrativ "NAVROM", care a asistat lichidatorul in operatiunea de lichidare; - efectuarea unei plati de 204 000 USD, in luna aprilie 1999, in favoarea echipajelor de pe navele arestate, in scopul acoperirii nevoilor minime lunare, de alimente si materiale; - efectuarea unei plati de 150 000 USD, in luna mai 1999, in favoarea echipajelor de pe navele arestate; - promovarea a doua amendamente la OUG nr 52 1998, care vizau adoptarea cadrului legal de efectuare a platilor compensatorii in favoarea personalului navigant la Compania NAVROM Constanta; - promovarea a doua amendamente la Legea falimentului nr 64 1995 Acestea vizau, atat includerea salariilor pe prima pozitie in randul creditorilor, cat si renuntarea la metodele invechite, de vanzare a activelor, prevazute de Codul de Procedura Civila; - asistarea Sindicatului Liber al Navigatorilor, in demersul sau referitor la deblocarea sumei de 4,95 milioane dolari, din bugetul ministerului de resort Aceasta suma urma sa acopere nevoile financiare pentru: ➢ aprovizionarea navelor arestate; ➢ repatrierea echipajelor sau inlocuirea lor dupa caz; ➢ plata drepturilor salariale restante datorate navigatorilor in ceea ce priveste compania maritima PETROMiN, consiliul sau de administratie a dispus, la 2 iunie 1998, inchiderea sa partiala, ca urmare a vanzarii de active Aceasta masura a fost urmata de o disponibilizare masiva de personal Astfel, au fost disponibilizati 500 navigatori si 40 de salariati cu functii administrative in anul 1999, situatia companiei maritime PETROMiN era urmatoarea: - 35 nave aflate in patrimoniu; 109 - 5 nave care urmau sa fie vandute la licitatie, dintre care doua apartineau societatii mixte romano-norvegiene " Petroklav"; - datorii de 18 milioane USD la Banca Cristiana Bank Ca urmare a acestei situatii dificile, conducerea companiei PETROMiN, a hotarat asocierea cu o firma romaneasca de shipping Aceasta era Compania Corona Shipping international Strategia de asociere se baza pe vanzarea navelor " Baia de Cris" si "Baneasa" in felul acesta, datoriile companiei PETROMiN, urmau sa se reduca cu 7 milioane dolari Restul datoriilor, de 11 milioane de dolari, urma sa fie acoperit din exploatarea celor 4 nave ale companiei mixte romano-norvegiene " Petroklav", ramase in patrimoniu De la 11 ianuarie 1993 si pana in anul 2001, Statul Roman (prin F P S , ulterior AVAS) a contribuit, in mod substantial, la falimentarea companiilor "Navrom" si "Romline" si la vanzarea flotei C N M "Petromin" ramase, de 82 nave, cu o capacitate totala de 4 096 750 tdw , fara a le inlocui Un exemplu concludent este, in opinia noastra, procedeul dubios al privatizarii Companiei Romane de Pescuit Oceanic (C R P O ) in urma unei anchete 59 a fost descoperita o intreaga contrabanda cu nave aflate in patrimoniul companiei Ca si in cazul Petromin, dosarul C R P O ascunde, dincolo de evidentele abateri de la lege comise de managerul societatii si de cumparatorii "strategici", acte de coruptie necercetate pana la capat Concluziile anchetei duc catre varfurile F P S si chiar mai departe C R P O a fost vanduta de F P S , care detinea 51% din actiuni, catre grecii ioannis Dimakos si Theodoros Lades contra sumei de un milion de dolari, catre sfarsitul anului 1997 Cu toate ca statul roman, prin institutiile de resort, nu au reusit, grecii au avut puterea sa valorifice patrimoniul C R P O , in urma unui acord semnat de acestia cu conducerea F P S , inca de la jumatatea anului 1997 La acea data fusese demarata procedura de declarare a falimentului societatii pentru ca nu se putea onora o datorie de opt milioane de dolari catre o banca austriaca Cercetarile politiei au scos la iveala un lung sir de falsuri in acte si vanzarea pe nimic a flotei romanesti de pescuit oceanic Astfel, Romania a devenit singura tara care a reusit performanta de a iesi de pe harta maritima a lumii, distrugand, in mai putin de un deceniu 59 Surse: http:  www fin ro articol 5066 flota-romaneasca-disparuta-fara-urma-intriunghiul- tranzitiei html; KOMPANiA7 iMMB 1980; http:  www dr-cacovean-adrian ro ro blog dosarul-flota-remember html; http:  www fin ro articol 22586 adrian-nastase-se-apara-cu-dosarul-flota html 110 (1993-2003), flota pe care, cu enorme sacrificii financiare, tehnice si umane, s-a straduit sa o formeze - prin achizitii si constructii - in decursul unui secol in privinta flotei fluviale romanesti, situatia este diferita fata de cea inregistrata de flota maritima, neputandu-se vorbi despre disparitia acesteia Schimbarea de regimuri politice, cu efect implicit de trecere de la economia centralizata la economia de piata, scaderea productiei industriale si reducerea programului de investitii au fost cauzele principale care au provocat reducerea drastica a traficului fluvial De asemenea, embargoul impus iugoslaviei (1992-1995) si blocarea Dunarii, la Novisad, incepand cu aprilie 2000, au fost evenimente al caror efect s-a repercutat negativ asupra traficului fluvial, trafic care asigura circa 70% din veniturile companiilor de navigatie din Romania La aceste cauze se pot adauga neasigurarea fondurilor necesare pentru dezvoltarea si modernizarea parcului de nave si starea tehnica, sub standarde, a celor mai multe dintre navele fluviale care, fiind construite in perioada 1970 - 1985, prezentau uzuri fizice si morale avansate Pana in anul 1990, activitatea pe caile navigabile ale Romaniei era efectuata de urmatoarele intreprinderi: - "NAVROM" Galati, care avea obiect de activitate transportul fluvial de marfa, operatiuni portuare si intretinerea infrastructurii   suprastructurii portuare; - Administratia Fluviala a Dunarii de Jos, cu sediul la Galati Aceasta se ocupa de intretinerea senalului navigabil si al radelor portuare, atat pe sectorul romanesc al Dunarii, cat si pe bratele acesteia, asigurarea conditiilor de navigatie pe Dunarea romaneasca, pilotajul navelor maritime pe sectorul maritim al Dunarii ( Sulina-Braila ); - Administratia Canalului Dunare-Marea Neagra, cu sediul la Constanta Obiectul sau de activitate il constituia: intretinerea infrastructurii   suprastructurii si bazinelor portuare ale porturilor aflate pe canal, asigurarea conditiilor de navigatie si pilotajul navelor pe canal Dupa anul 1990, aceste intreprinderi au fost divizate in mai multe societati comerciale si regii Criteriul de divizare il reprezenta specificul activitatii, creandu-se: - Societatile comerciale NAVROM Galati, Brailanav - Braila, Giurgiunav - Giurgiu, N F R - Drobeta-Tr Severin, specializate si in transportul fluvial de marfuri; - Societatile comerciale Deltanav - Tulcea, Bazinul Nou - Galati, Dobroport - Cernavoda, SCAEP - Giurgiu, DROBETA - Drobeta - Tr Severin, 111 specializate in operatiuni portuare si activitati de intretinere a suprastructurii portuare fluviale si a celor de pe Canalul Dunare - Marea Neagra; - Administratia Porturilor Dunarii Maritime, cu sediul la Galati, care avea ca obiect de activitate intretinerea infrastructurii, a bazinelor si radelor portuare si impiedicarea poluarii apelor de catre agentii economici, care desfasoara activitati in porturi; - Administratia Fluviala a Dunarii de Jos, cu sediul la Galati, care se ocupa de intretinerea senalului navigabil si a radelor portuare atat pe sectorul romanesc al Dunarii - cat si al bratelor acesteia - asigurarea tuturor conditiilor de navigatie si pilotajul navelor maritime pe sectorul maritim al Dunarii ( Sulina-Braila ); - Administratia Canalelor Navigabile, cu sediul la Constanta, care avea ca obiect de activitate intretinerea infrastructurii, suprastructurii si bazinelor portuare, ale porturilor aflate pe Canalul Dunare - Marea Neagra si Poarta Alba - Midia - Navodari, asigurarea conditiilor de navigatie si pilotajul navelor pe canale Pe langa acestea, au luat fiinta, o serie de societati comerciale care dispuneau de nave speciale, multe dintre ele construite in santierele navale din Galati, Giurgiu sau Oltenita in octombrie 2001, peste 80% din flota fluviala era gestionata de companii private La 1 ianuarie 2004 structura flotei comerciale era compusa, dintr-un total de 2 600 unitati, din care 1 682 nave fara propulsive, pentru transportul marfurilor, cu o capacitate de 2 215 mii tdw si un numar de 918 remorchere si impingatoare, a caror putere cumulata insuma 472 mii CP Astfel, putem afirma ca, la nivelul anului 2004 capacitatea medie a unei nave fara propulsie, din dotarea flotei fluviale comerciale, era de 1,3 mii tdw, iar puterea medie a unui remorcher   impingator era de 0,5 mii CP Ca urmare a dificultatilor inregistrate de intreprinderile de transport fluvial al marfurilor s-au luat masuri de constituire a unor societati mixte si de vanzare a unor nave catre echipaje, dupa modelul olandez Totodata, pana in anul 2001, in Romania nu era specializata nicio banca pentru activitatea de shipping, astfel ca intreaga activitate de credite romanesti s-a efectuat prin banci care nu aveau experiente in domeniul naval De altfel, nici in ceea ce priveste procesul garantarii creditelor pentru investitii in sectorul naval, acordate de bancile din strainatate, nu exista o legislatie coerenta Toate aceste fapte au condus la situatia in care, in octombrie 2001, mai erau inscrise sub pavilion romanesc doar 45 de nave (564 843 tdw), adica 10% din cele existente la 1 ianuarie 1990, apartinand unor 112 companii cu capital majoritar de stat (12 nave cu o capacitate totala de 176 031 tdw), sau unor companii cu capital privat (33 nave cu o capacitate totala de 388 812 tdw) Demn de precizat este faptul ca, potrivit evidentelor60, in decembrie 2010 se aflau in exploatare peste 110 nave (cargouri, mineraliere si petroliere construite in perioada 1971-1990) din fosta flota comerciala maritima a Romaniei, toate acestea fiind sub pavilioane straine si in proprietatea a diversi armatori particulari in prezent, pavilionul romanesc mai este arborat doar pe petrolierul "Histria Topaz"- fostul "Bucsani" (de 39 184 tdw, construit in anul 1987), cargoul "Albatros", fost "Dej" (de 8 750 tdw, construit in anul 1977), navele tip ferry-boat "Eforie" (de 12 000 tdw, construita in anul 1991) si "Mangalia" (tot de 12 000 tdw, construita in anul 1988), precum si navele tip ro-ro "Sammarina A", fosta "Paltinis" (de 3 974 tdw, construita in anul 1984) si "Sammarina M", fosta "Pascani" (de 4 100 tdw, construita in anul 1982) Oficial, singurii armatori ai Romaniei sunt "Petrom" (detine nava "Histria Topaz"), C F R "Marfa" (detine navele ferry-boat "Eforie" si "Mangalia") si afaceristul Stere Samara, care a detinut navele tip ro-ro "Sammarina M" si "Sammarina A", pe care le-a vandut, insa, unor firme de investitii financiare din Panama, care nu au solicitat radierea de sub pavilion romanesc De asemenea, la acestia se mai adauga firma "Mihei Shipping" a armatorului Andrian Mihei Asadar, din intregul parc de nave ale flotei maritime comerciale, care reprezenta o mandrie nationala inainte de 1990, doar sase nave mai arborau drapelul tricolor, in iunie 2010, ceea ce, practic, nu mai reprezinta o flota in luna mai 2010, initiativa Ligii Navale Romane, care a lansat proiectul "Maritima 2010" poate constitui impulsul necesar readucerii Romaniei in clubul tarilor cu flote inregistrate sub pavilion national, initiativa sustinuta de Ministerul Transporturilor, Camera de Comert, industrie, Navigatie si Agricultura Constanta, companiile de navigatie, de crewing si de agenturare, Sindicatul Liber al Navigatorilor si institutiile de invatamant marinaresc La nivelul anului 2015, in subordinea Ministerului Transporturilor figurau61: • Agentia Romana de Salvare a Vietii Omenesti pe Mare - ARSVOM 60 Sursa: http:  www altermedia info romania 2012 07 13 recensamantul-ruinarii- romaniei-2  61 Sursa: Ministerul Transporturilor, 2015, la adresa: http:  www mt ro web14 domenii- gestionate naval domenii-naval-unitati 113 • Autoritatea Navala Romana - ANR • Centrul Roman pentru Pregatirea si Perfectionarea Personalului din Transporturi Navale - CERONAV • Compania Nationala "Administratia Porturilor Maritime Constanta" S A • Compania Nationala "Administratia Canalelor Navigabile" S A Constanta • Compania Nationala de Radiocomunicatii Navale "Radionav" S A Constanta • Regia Autonoma "Administratia Fluviala a Dunarii de Jos Galati" - RA • Compania Nationala "Administratia Porturilor Dunarii Maritime" S A - Galati • Compania Nationala "Administratia Porturilor Dunarii Fluviale" S A - Giurgiu 3 5 industriile de profil din Romania, sprijin si frana in dezvoltarea sistemului national de transport naval industria navala romaneasca a trecut printr-o perioada furtunoasa in ultimul deceniu al secolului al XX-lea Avand in vedere schimbarile radicale din domeniul economic, dupa caderea cortinei de fier, sectorul a fost grav subfinantat inainte de anul 1990, Romania avea, 12 santiere de constructii si reparat nave, din care 5 se aflau la Marea Neagra si 7 la Dunare Primul santier naval la Dunare care a dat faliment a fost santierul Naval Giurgiu, inainte de anul 2000 Al doilea a fost Navol Oltenita, care a falimentat in 200662 Privatizarea treptata a fost ca o gura de aer proaspat, de care industria avea mare nevoie Noul mileniu a gasit companiile navale in plin proces de recapitalizare si modernizare a echipamentului Mai mult, noii proprietari au deschis usile pentru clientii internationali Cu exceptia santierului Naval de la Drobeta Turnu-Severin, toate celelalte santiere navale din Romania au fost privatizate, in contextul in care industria de profil din Uniunea Europeana a preferat sa transfere mare parte din capacitatile de productie catre tari din Europa Centrala si de Est A fost un avantaj pentru santierele romanesti, care au trecut la constructia de corpuri de nave, fara insa a le echipa complet, cum se facea 62 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki %C8%98antiere navale din Rom%C3%A2nia 114 inainte de 1990 Practic, santierele navale romanesti au efectuat partea de "munca bruta", echipamentele sofisticate de propulsie si navigatie fiind fabricate in Uniunea Europeana De exemplu, la santierul Naval Braila apartenenta societatii s-a schimbat, succesiv, de la firma norvegiana SCANDiNOR AS, in anul 2000, la concernul norvegian AKER YARDS, in anul 2003 si ulterior, la grupul sud-coreean STX, iar numele societatii a fost schimbat permanent de la "SC Aker Braila SA", la "santierul Naval Aker Braila", iar apoi in "SC STX RO Offshore Braila SA" Actiunile STX RO Offshore Braila se tranzactionau la prima categorie a pietei Rasdaq, sub simbolul SNBB63 Din decembrie 2010 este infiintata divizia de nave offshore si specializate STX OSV, formata din noua santiere navale (Braila si Tulcea in Romania, Aukra, Brattvag, Brevik, Langsten, Søviknes in Norvegia, Niteroi in Brazilia, Vungtau in Vieinam), numele actual al societatii fiind SC STX OSV Braila SA La inceputul anului 2008, STX Europe a preluat constructorul naval norvegian Aker Yards2 De asemenea, STX Europe detine firma Scandinor, care detine si 94,12% din santierul Naval din Braila STX Europe este o companie constructoare de nave, parte a grupului sud-coreean STX Shipbuilding in anul 2011 la santierul naval comenzile se amplificau, iar din aceasta cauza multe sectii lucrau in trei schimburi pentru a le onora conform graficului in acest context, in anul 2012, o a treia a nava construita, dintr-o serie de cinci remorchere salvatoare, spargatoare de gheata, care vor deservi pe Marea Caspica, sub pavilion Kazah, a fost lansata la apa si a revenit din probe Nava a fost complet echipata pentru misiuni de aprovizionare, salvare dar si ca spargator de gheata de clasa A, fiind capabila sa faca o cale navigabila in gheturi de pana la 60 cm grosime catre platformele de foraj dispuse in nordul Marii Caspice in ciuda crizei, santierul STX OSV a reusit sa faca fata momentului de varf al recesiunii in acelasi timp, insa, santierul "1 Mai" din Braila a reprezentat "tentatia" de constructie a unei noi unitati a industriei constructoare de mijloace de transport naval, in Romania Astfel, Sanco a pornit, in anul 2000, ca o companie de sine statatoare, desprinsa din santierul brailean Sanco a fost infiintata din necesitatea de a separa cele doua activitati principale ale santierului naval: constructie, pe de o parte si vopsitorie pe de alta parte Actualmente SANCO SA efectueaza, in principal, operatiuni de sablare, metalizare si vopsitorie pentru toate tipurile de nave aflate in constructie sau reparatie 63 Vasile Meita, " Actualizare Plan Urbanistic General Municipiul Braila", Urban Proiect, 2012 115 De asemenea, se poate spune ca preluarea santierului Naval Galati (SNG) de catre Grupul Damen, din Olanda, a reprezentat o privatizare de succes in anul 2009, industria constructiilor navale romanesti s-a clasat pe locul al zecelea in lume in ceea ce priveste productia bruta per tonaj in timp ce in anul 1989 peste 80 % din productie a fost pentru piata interna, in prezent, 70-80 % urmeaza calea exportului in principal catre UE , China , Africa de Sud si Norvegia La aceasta situatie a contribuit si cercetarea romaneasca de profil Lunga traditie de constructii navale a condus la dezvoltarea de programe educationale care ofera specialisti cu o inalta calificare care, din pacate, nu sunt folositi in mod judicios la capacitatea si performantele pe care le detin deoarece, ca intreg domeniul cercetariiproiectarii stiintifice din Romania, si cel al constructiilor navale a fost subfinantat riscand abandonul total, in favoarea firmelor specializate din strainatate si pierderea capacitatii nationale de cercetare-inovare Pe langa institutul de Cercetari si Proiectari Navale - iCEPRONAV, s-au constituit mai multe firme de proiectare -Ship Design Group, NASDiS, MEGA etc- care lucreaza pentru clienti de pe toate meridianele Toate acestea sau putut realiza pe fondul unei puternice traditii in domeniu si al performantelor specialistilor, de la toate nivelurile in prezent, in Romania, mai exista noua santiere navale importante si sapte ateliere de lucru de dimensiuni mai mici, dispuse la: Constanta, Mangalia si Midia (pe coasta Marii Negre); Tulcea, Galati si Braila (santierele navale se afla aproape de locul unde Dunarea se varsa in Marea Neagra); Orsova , Drobeta - Turnu Severin si Giurgiu (santierele navale fluviale , in partea de sud - vest a tarii , la granita Serbia si respectiv Bulgaria) santierele navale din Romania sunt, in general, specializate in constructia de nave pentru transportul de marfa Principalele tipuri de nave construite aici sunt vrachierele, navele cu tancuri de marfa, nave de marfa, nave de pescuit, remorci maritime, impingatoare si barje Astfel, Daewoo Mangalia Heavy industries (DMHi) — santierul Naval Daewoo Mangalia (fost santierul Naval Mangalia) este un santier important din Romania Are ca activitate principala constructii si reparatii de nave (in special mineraliere si petroliere) Este si unica unitate specializata in repararea tehnicii de razboi din Romania Se intinde pe o suprafata de 1,165,000 m² si detine 3 docuri uscate, dana de 2 kilometri lungime si alte lucrari ce se executa in spatii acoperite64 A pornit initial de la o productie inregistrata in anul 1997 de 20 de milioane de dolari, 64 Sursa: http:  ro wikipedia org wiki Daewoo Mangalia Heavy industries 116 ajungand pana la jumatate de miliard de dolari in anul 2006 santierul Naval Mangalia este specializat in nave container de capacitate de cel putin 5 500 TEU si vrachiere de la 80 000tdw la 180 000tdw La santierul Naval Daewoo Mangalia s-au construit, in ultimele doua decenii, peste 13 nave si s-au realizat lucrari complexe de reparatii la peste 300 de nave, cu un numar de angajati in scadere, in ultima perioada (3 800 in anul 2008 si doar 3 000 in anul 2010) santierul Naval Constanta construieste tancuri de la 40 000tdw de la 55 000 tdw, in timp ce Damen Galati construieste nave militare si remorchere santierele navale Tulcea si Braila sunt specializate in nave de aprovizionare si remorchere, in timp ce Severnav Drobeta - Turnu Severin si Orsova se concentreaza mai mult pe navele fluviale si navele de coasta Concluzionand, putem afirma ca, incepand cu decembrie 1989, constructiile de nave maritime si fluviale, din Romania, precum si transporturile pe apa au fost puternic influentate de transformarile societatii romanesti, astfel incat, in perioada 1990-2001, pe santierele navale romanesti au fost construite doar 19 nave (cu o capacitate totala 702 000 tdw) cu toate ca, fapt demn de retinut, procesul de fabricatie a acestora era inceput inainte de 1990 in mod cert, din cele prezentate rezulta, ca imperios necesara, adoptarea unei strategii coerente de dezvoltare modernizare a sectorului naval, atat in ceea ce priveste infrastructura cat si flotele, legislatia, managementul etc, strategie care sa cuprinda nu numai recomandarile forurilor europene de profil dar si asteptarile si necesitatile Romaniei, fata de acest domeniu economic, obiective care nu fac parte, din pacate, din actualul Master Plan de Dezvoltare a Transporturilor in general, consideram ca o astfel de strategie nationala, in domeniul transporturilor navale trebuie sa aiba in vedere: - folosirea avantajului competitiv al Dunarii (coridorul Vii european) in conditiile integrarii in Uniunea Europeana; - dezvoltarea capacitatilor de operare si depozitare in porturile de la Dunare; - dezvoltarea si intensificarea traficului de marfuri in tranzit prin porturile maritime si fluvio-maritime; - dezvoltarea turismului de croaziera pe Dunare; - modernizarea si dezvoltarea flotei fluviale de marfuri si pasageri; - stimularea initiativei private in crearea unei flote maritime sub pavilion romanesc, adaptate la cerintele economiei nationale in corelatie cu acordarea de facilitati de pavilion atat pentru reintrarea Romaniei in circuitul international de transport maritim, cat si pentru a folosi 117 conditiile deosebite de care dispune tara noastra in pregatirea si instruirea personalului navigant marin Totodata, masurile organizatorice si administrative, pentru incurajarea dezvoltarii rapide a transporturilor navale, pe care autoritatile responsabile trebuie sa le aiba in vedere trebuie sa urmareasca, in principal : ➢ promovarea unui sistem de transport durabil in Romania, care va facilita transportul in conditii de siguranta, rapid si eficient, pentru persoane si marfuri cu un nivel de servicii la standarde europene, la nivel national, european, intre si in cadrul regiunilor din Romania ➢ promovarea in Romania a transporturilor internationale si de tranzit pentru persoane si marfuri, asigurand conexiuni eficiente pentru Portul Constanta, precum si transportul de tranzit dinspre Uniunea Europeana catre sud, prin modernizarea si dezvoltarea axelor prioritare TEN-T, aplicand masurile necesare pentru protectia mediului ➢ promovarea transportului eficient al persoanelor si marfurilor intre regiunile din Romania, precum si transferul din zonele mai indepartate catre axele prioritare de transport, prin modernizarea si dezvoltarea retelelor TEN-T si nationale, conform principiilor de dezvoltare durabila ➢ promovarea dezvoltarii unui sistem de transport echilibrat pe moduri, bazat pe avantajul competitiv al fiecarui mod de transport, incurajand dezvoltarea transportului feroviar, naval si intermodal ➢ imbunatatirea sistemului de pilotaj in portul Constanta si pe Dunarea maritima si fluviala; ➢ trecerea Autoritatii Navale Romane in regim de finantare bugetara si instituirea unui sistem de taxe care sa permita dezvoltarea traficului maritim si fluvial, concomitent cu cresterea sigurantei navigatiei; ➢ trecerea porturilor maritime si fluviale in administrarea autoritatilor locale cu conditia stabilirii unei politici tarifare stabilita unitar; ➢ asigurarea unui sistem de supraveghere si control a traficului maritim si fluvial printr-o singura autoritate de stat; ➢ dezvoltarea si perfectionarea invatamantului de specialitate, in domeniul naval; 118 ➢ asigurarea liberei concurente intre operatorii privati de flota si porturi prin liberul acces al acestora la infrastructura navala si terestra la porturile maritime si fluvio-maritime; ➢ asigurarea protectiei mediului marin si fluvial prin crearea infrastructurii necesar pentru controlul si preluarea reziduurilor petroliere de la nave; ➢ acordarea de facilitati sporite pentru utilizarea traficului combinat care utilizeaza Dunarea si porturile de la Dunare ca parte finala a acestui transport; ➢ asigurarea unor acorduri de libera trecere prin zonele de frontiera a tarilor riverane de pe Dunare, in corelare cu crearea unui sistem eficient de control si supraveghere sa traficului ➢ dezvoltarea capacitatilor de operare si depozitare a marfurilor; ➢ reducerea taxelor pe canalele Sulina si Dunare-Marea Neagra, in vederea stimularii traficului de marfuri din si spre porturile maritime de la Dunare si Marea Neagra; - crearea unui sistem de echilibrare a cheltuielilor portuare intre porturile maritime de la Dunare si portul Constanta; ➢ asigurarea si garantarea liberului acces la infrastructurile feroviare si rutiere in porturile cu mai multi operatori si beneficiari de transport pentru stimularea concurentei ofertelor de servicii portuare; ➢ stimularea armatorilor privati romani in dezvoltarea si modernizarea navelor fluviale si constructia de nave autopropulsate, concomitant cu sustinerea activitatilor de constructie a navelor maritime adaptate la cerintele si posibilitatile de comert oferite de economia Romaniei ; ➢ constructia si dezvoltarea pontoanelor hotel cu facilitati de clasa in Delta Dunarii corelate cu nave de transport pasageri de mica capacitate si cu viteza mare de deplasare; - masuri de protectie a navelor fluviale sub pavilion roman, in competitie cu navele sub pavilion european pe o perioada determinata impusa de modernizarea navelor fluviale la conditiile tehnice europene; ➢ asigurarea liberei circulatii canalelor fluviale pe Dunare prin eliminarea timpilor de stationare pentru control si revizie in punctele de frontiera a tarilor riverane; ➢ trecerea in folosinta deplina a infrastructurii portuare catre operatorii portuari; - dezvoltarea de "crewing" pentru utilizarea fortei de munca 119 calificata in formele de invatamant specifice in pregatirea personalului navigant maritim si fluvial si garantarea protectiei sociale a acestora; ➢ dezvoltarea traficului de containere in tranzit si circuit intern pe Dunare in corelare cu asigurarea transportului acestora in zonele din interiorul tarii prin folosirea eficienta a porturilor fluviale; ➢ asigurarea in porturile fluviale si fluvio-maritime a conditiilor tehnice pentru bunkerarea navelor fluviale si maritime Trebuie mentionat ca, in ultimii ani au fost initiate cateva proiecte in sensul celor expuse de noi (Anexa Vii), dar complexitatea, ritmicitatea si mai ales, slaba sustinere financiara nu au condus la o reala sustinere a dezvoltarii transporturilor navale in Romania 120 CONCLUZii FiNALE Mostenirea geto-daca si bogata experienta greco-romana, in domeniul navigatiei, au inlesnit dezvoltarea unor nuclee ale flotilelor navale de-a lungul Dunarii si Marii Negre, cu care locuitorii asezamintelor romanesti au reusit sa dezvolte relatii comerciale de import-export de marfuri sau sa participe la actiuni militare vizand apararea teritoriilor in fata unor forte inamice precum imperiul Bizantin, taratul Bulgariei sau imperiul Otoman Slabirea dominatiei otomane asupra tarilor Romane, incepand cu cea de-a doua jumatate a secolului al XViii-lea si prima jumatate a secolului al XiX-lea, a creat premisele infiintarii si dezvoltarii unor flotile nationale moderne, atat pe planurile civil cat si militar Fluviul Dunarea a fost granita de nord a imperiului roman, care l-a utilizat ca linie de aparare si cale de transport Mai tarziu, gotii, slavii, hunii si triburile germanice au folosit Dunarea pentru a patrunde in imperiul roman Ulterior, Dunarea a devenit cale de acces spre Constantinopol Cruciatii au folosit Dunarea pentru a recuceri tara Sfanta pentru ca, in evul mediu, otomanii sa foloseasca Dunarea pentru a ajunge mai usor in Europa Centrala si de Vest Dar odata cu scurgerea timpului, in secolul al XViii-lea, Dunarea a inceput sa fie folosita ca legatura comerciala intre numeroase natiuni, primul transport organizat de marfuri avand loc in anul 1830, de la Viena la Budapesta Dunarea a constituit in secolele al XiX-lea si al XX-lea, datorita caracterului ei strategic, o contiua sursa de controverse intre marile puteri impartita in doua sectoare - fluvial si maritim - prin Tratatul de pace de la sfarsitul Razboiului Crimeii, semnat la Paris de catre Marile Puteri europene (30 martie 1856), sectorul fluvial urma sa fie controlat de o comisie a tarilor riverane, iar sectorul maritim urma sa functioneze sub jurisdictia Marilor Puteri, prin crearea Comisiei Europene a Dunarii (C E D ) Romania primise in anul 1878, prin tratatul de la Berlin, Dobrogea, Delta Dunarii si insula serpilor, dar, tratatul stipula si independenta totala a C E D fata de Romania C E D a functionat intre anii 1856-1938 jucand un rol important, din punct de vedere economic si politic, timp de 82 de ani in toti acesti ani C E D si-a adus o contributie importanta la amenajarea cursului inferior al Dunarii si la dezvoltarea economico121 sociala a regiunii in perioada 1862-1902 s-a reusit amenajarea bratului Sulina, scurtandu-se distanta dintre Tulcea si mare cu aproximativ 250 km si crescandu-se adancimea de navigatie la aproape 5,5 m Sulina a devenit, datorita C E D , un oras modern Regiunea occidentala a Europei reprezinta originea transporturilor navale moderne, bazata pe revolutia industriala de la sfarsitul secolului al XViii-lea Pana la inceputul secolului al XiX-lea transporturile navale se bazau, exclusiv, pe utilizarea navelor cu cele Navlul65 era ridicat deoarece durata calatoriei era mare, ceea ce accentua posibilitatea de perisabilitate a produselor, iar marfurile transportate erau in cantitati mici Ulterior, descoperirile stiintifice sustinute de evolutia industriei mondiale au condus la dezvoltarea rapida a unor noi tipuri de nave bazate pe motoare cu aburi si ulterior prin arderea de carbuni sau combustibil lichid in aceiasi perioada, in Romania, ca si in alte tari din estul continentului, lipseau conditiile pentru dezvoltarea rapida a transporturilor navale, existente in Occident Diminuarea acestui decalaj a constituit, in permanenta, un obiectiv pentru autoritatile romanesti care, de-a lungul timpului au apelat de nenumarate ori la imprumuturi de capital, importuri de tehnologie si chiar de forta de munca bine calificata si prin modificarea si adaptarea legislatiei nationale din domeniu Tratatul de la Paris (1856) si cel de la Versailles (1919) au proclamat libera navigatie pe intreg cursul Dunarii si asigurarea fluviului drept cale internationala de navigatie Dupa cel de-al doilea Razboi Mondial a fost semnata o noua Conventie a Dunarii in cea de a doua parte a secolului al XX-lea navigatia pe fluviu a fost mult imbunatatita in numeroase zone fluviul a fost largit si adancit, iar realizarea unei serii de canale de-a lungul Dunarii au contribuit la intensificarea traficului fluvial Unul dintre acestea este canalul Dunare-Marea Neagra, lung de 64 km si dat in exploatare in anul 1984 indeosebi in deceniul al treilea al secolului al XX-lea porturile dunarene au constituit verigi importante in sistemul comertului exterior romanesc Cantitatile de marfa exportate de Romania prin puncte de frontiera terestre si fluviale aveau valori relativ apropiate Evolutia sinusoidala a transportului fluvial romanesc in perioada analizata are multiple cauze, printre care cele mai importante sunt: • Transportul fluvial este influentat in mare masura de conditiile meteorologice - seceta, inghet etc, astfel incat, in decursul unui 65 Navlul reprezinta costul total al transportului naval 122 an in care apar astfel de fenomene, cantitatile de marfa transportate pot suferi reduceri semnificative • in perioada interbelica celelalte moduri de transport, feroviar si rutier cunosc o dezvoltare spectaculoasa Concurenta acestora se face din ce in ce mai simtita • Traficul prin porturile romanesti de la Dunare a fost influentat si de amplasarea geografica a beneficiarilor exporturilor romanesti Comertul exterior al Romaniei a inregistrat in perioada interbelica o evolutie sinuoasa fiind influientat de politicile comerciale ale momentului, situatia economica si politica internationala si de trecerea economiei romanesti de la o economie preponderant agrara spre una in care industria cunostea un ritm de dezvoltare intens O cantitate importanta din marfa transferata, la Braila si Galati, pe vapoare, indeosebi grau, provenea din Yugoslavia in anul 1929 italia si Yugoslavia au incheiat un accord bilateral care oferea conditii deosebit de avantajoase exportatorilor yugoslavi care foloseau porturile italiene Din aceasta cauza porturile romanesti au pierdut numerosi clienti • Detinerea controlului Dunarii fluviale de catre C E D a constituit, in special prin nivelul taxelor impuse de aceasta, un motiv serios de reducere a traficului de marfa pe Dunare Un exemplu edificator in acest sens il constituie dubla impunere asupra vaselor, acestea erau taxate, atat la intrarea pe fluviu, cat si la iesirea in mare incepand cu anul 1928 transportul pe Dunarea Maritima a primit o noua lovitura prin impunerea, de catre Comisia Europeana a Dunarii, a unor taxe calculate in functie de tonajul navei, fara a tine cont de cat de incarcata era in realitate aceasta Urmarea a fost cresterea pretului de transport in mod artificial • Gurile Dunarii au prezentat din totdeauna o importanta strategica deosebita, interese militare si comercale puternice determinand state neriverane - Franta si Anglia - sa faca parte din Comisia Europeana a Dunarii Aceasta structura, unica in Europa, a constituit aproape 100 de ani un adevarat "stat in stat", cu legislatie proprie, care nu era supusa legilor romanesti, controland economic si politic Dunarea maritima si Gurile Dunarii • Dunarea, existenta ei, a avut o contributie majora la crearea Romaniei moderne Oricat ar parea de ciudata la prima vedere o astfel de afirmatie, ea nu face decat sa evidentieze o realitate istorica Din lupta marilor imperii, din contradictiile existente 123 intre ele, anulandu-se reciproc in lupta de a stapanii Gurile Dunarii s-a nascut Romania interesul Frantei si Angliei de a opri expansiunea imperiului Rus spre stramtorile Bosfor si Dardanele si a taia orice dorinta dominatoare a imperiului Otoman asupra Gurilor Dunarii a creat premisele recunoasterii la nivel European a unirii Principatelor Romane, a obtinerii independentei nationale, unirii Dobrogei cu tara, creerii regatului Romaniei • Transporturile fluviale romanesti au evoluat in intreaga perioada analizata pe un trend relativ ascendant Momentele de scadere ale traficului romanesc pe Dunare fiind legate, in primul rand, de evenimentele politice si economice cu impact negativ major la nivel European si mondial - cele doua conflagratii mondiale, criza economica din anii 1929-1933, transformarile politice, sociale si economice intervenite ca urmare a reimpartirii zonelor de influenta dupa cel de al ii-lea razboi mondial • Cresterea volumului de marfa transportat de flota fluviala a Romaniei nu a determinat si o crestere semnificativa a ponderii transportului fluvial in volumul total al transportului romanesc Daca in perioada interbelica transportul feroviar a cunoscut o evolutie extrem de rapida detinand suprematia in domeniul transportului de marfa si pasageri, incepand cu anii ‘60 transportul rutier cunoaste o dezvoltare puternica, ponderea sa in volumul total de marfuri si pasageri transportati crescand continut • Romania a detinut permanent o flota fluviala importanta, atat ca numar de vase cat si in ceea ce priveste capacitatea de transport, alaturi de Germania dominand piata transporturilor fluviale pe Dunare in cea mai mare parte a intervalului de timp analizat • Cabotajul - transferul de marfa intre porturile romanesti - a detinut in intreaga perioada analizata procente extreme de scazute • Transportul de pasageri este dezvoltat indeosebi in zona Deltei Dunarii, navele de pasageri destinate croazierelor pe Dunare fiind extreme de putine si neavand o activitate continua • in domeniul infrastructurii fluviale Romania a reusit una dintre cele mai spectaculoase constructii de acest gen din lume, Canalul Dunare - Marea Neagra • Uriasul potential economic al Dunarii nu a reusit sa fie decat in mica masura pus in valoare 124 Perioada interbelica a fost perioada in care Flota Maritima Comerciala a cunoscut greutati dar si impliniri notabile implinirile au constat, in primul rand, in dotarea cu nave noi, moderne, cresterea numarului liniilor maritime si a porturilor in care acostau si operau navele romanesti Dupa razboi, numarul navelor comerciale nu mai corespundea nici pe departe necesitatilor tarii intregite, aproape dublata ca suprafata in aceste conditii, se impunea, in primul rand, constituirea unui parc de nave moderne de pasageri si marirea parcului de cargouri in perioada interbelica s-au facut eforturi pentru modernizarea flotei comerciale maritime romanesti insa finatarea insuficienta din bugetul Statului, lipsa unei institutii de credit maritime si altele au impiedicat aceasta actiune si implicit a creseterii parcului de nave Deasemenea, initiativa privata s-a manifestat timid existand doar doua companii de transport, societatea "Romania" si societatea "Steaua Romana", un numar extreme de redus pentru o tara care are un litoral de 430 km si numeroase proturi, utilizate din cele mai vechi timpuri si modernizate continuu intre anii 1950-1989 transporturile pe apele interioare au cunoscut un trend ascendent, dar, ponderea lor, in volumul total de marfuri transportate, s-a mentinut la un nivel scazut in cazul transportului de marfa aceste ponderi au variat de la 2,3% in anul 1950, la 0,54% in anul 1965 si la 0,57% in anul 1980, ajungand la 1,34% in anul 1989 Trecand peste jocul procentelor, in valori absolute, evolutia a fost, totusi, remarcabila, dezvoltarea economica a Romaniei, indeosebi in domeniul industrial, inflentand pregnant evolutia transportului fluvial de marfa Dinamica cea mai puternica s-a inregistrat in perioada 1965-1980, cand a existat o crestere de 4,3 ori a indicatorului analizat Luand ca an de baza anul 1950, pana in anul 1989 transportul de marfa a crescut de peste 33 de ori Din analiza comparativa a indicatorilor utilizati rezulta o continua evolutie pozitiva a gradului de incarcare a navelor si cresterii capacitatii de transport a navelor noi construite in aceasta perioada Numarul calatorilor transportati a cunoscut un maxim in anul 1965 cand a atins aproape doua milioane de pasageri, in perioada urmatoare numarul calatorilor inregistrand un usor declin, variind intre 1,5 si 1,8 milioane calatori Rezultatele pozitive inregistrate indeosebi dupa anul 1965 s-au datorat, in principal, amplasarii judicioase, pe malul Dunarii, a marilor consumatori de materii prime importate, capacitati industriale construite in perioada 1960-1989 (CS Galati, CS Calarasi etc) Totodata a avut loc si o continua modernizare a flotei si infrastructurii portuare 125 industrializarea in forta a economiei nationale, inceputa in anul 1960 a avut un impact major asupra transporturilor fluviale romanesti Multe obiective industriale importante au fost construite in perioada 1960-1985 in orasele situate pe malul Dunarii, ceea ce a determinat dezvoltarea infrastructurii portuale, cresterea capacitatii de interoperabilitate dintre modul de transport fluvial si transporturile feroviare si rutiere, precum si cresterea semnificativa a constructiei de nave destinate transportului fluvial de marfa Transporturile fluviale romanesti au cunoscut, in perioada 1990- 2014, doua etape distincte de evolutie intr-o prima etapa, cuprinsa intre anii 1990 si 2000, a avut loc tranzitia de la sistemul centralizat, caracteristic intregii economii nationale in perioada anterioara anului 1990, la un capitalism cu puternice accente romanesti Perioada poate fi caracterizata prin tendinta accentuata de lichidare a flotei maritime nationale si de transfer catre sectorul particular al navelor fluviale Politica Ministerului Transporturilor a fost caracterizata de externalizarea serviciilor conexe transportului fluvial, toate aceste servicii fiind trecute in sistemul privat De altfel, la inceputul primului deceniu al acestui secol, flota fluviala romaneasca trecuse, in cea mai mare parte, in domeniul privat, ca de altfel si majoritatea instalatiilor portuare Din punct de vedere legislativ au avut loc schimbari extrem de frecvente de situatie care, in special in primii ani dupa 1990, a influentat negativ activitatea acestui domeniu Valoarea investitiilor a fost extrem de redusa in perioada 1990-1995, dupa care, pe fondul unei stabilitati economice relative, nivelul investitiilor a crescut semnificativ A doua perioada, cuprinsa intre anii 2001-2014 s-a desfasurat sub influenta actiunilor de preaderare a Romaniei la structurile UE, 2001-2007, perioada in care sistemul legislativ din domeniul transporturilor a fost adus in concordanta cu cerintele europene din domeniu si ulterior a celor in calitate de membru UE incepand cu anul 2007, odata cu aderarea Romaniei la UE transporturile fluviale au cunoscut o perioada de revigorare, investitiile bazate, in mare parte, pe fonduri acordate de UE avand un continuu trend crescator Controlul Dunarii, indeosebi a gurilor fluviului a constituit multe sute de ani un obiectiv major al politicii externe pentru marile puteri Considerata foarte importanta din punct de vedere strategic, atat din punct de vedere militar cat si economic, Dunarea a constituit mereu o axa importanta a comertului dintre centrul si estul Europei Romania detine un potential remarcabil in ceea ce priveste transporturile navale, potential oferit de avantajele naturale - tara riverana 126 la Marea Neagra si tara dunareana strabatuta pe o lungime de 1 075 km de cea mai importanta cale navigabila din Europa, fluviul Dunarea - Romania avand totodata si o o pozitie strategica favorabila, in zona de confluenta a polilor generatori de transporturi din Europa, Balcani si Orientul Mijlociu O alternativa viabila de transport, pentru tara noastra, o constituie tranzitul pe caile navigabile interioare, prin intermediul fluviului Dunarea si a Canalului Dunare- Marea Neagra, acesta scurtand cu aproximativ 400 km distanta de transport a marfurilor dinspre inspre Marea Neagra si porturile de pe Dunare ale Europei Centrale, asigurand cea mai scurta legatura navala intre Constanta si Rotterdam Totodata, Dunarea printro exploatare corespunzatoare a potentialului sau poate determina, intro maniera durabila, conectarea si integrarea mai rapida a Romaniei in Uniunea Europeana, creand totodata oportunitatea ca Romania sa dobandeasca o pozitie cheie pentru atragerea fluxurilor de marfuri, in relatiile dintre Europa si celelalte continente Acestei pozitii i s-au conferit noi valente odata cu realizarea legaturii directe dintre Marea Neagra si Marea Nordului ca urmare a construirii Canalului Dunare-Marea Neagra, in anul 1984, si a finalizarii caii navigabile Rhin-Main-Dunare, in anul 1992 Prin pozitia sa, ca port la Marea Neagra si punct terminus a legaturii cu Marea Nordului, Portul Constanta reprezinta principala placa turnanta a fluxurilor de trafic din bazinul Marii Negre Prin utilizarea Portului Constanta, rutele navigabile dintre Canalul Suez, zona de est a Marii Mediterane si Europa Centraa se scurteaza cu circa 300 km Totodata, prin sistemele RO-RO si ferry-boat, existente in Portul Constanta, se realizeaza conectarea dintre spatiul european si cel din Orientul Mijlociu, zona caucaziana si zona caspica, pe trasee cu mare potential de resurse energetice si de trafic de marfuri Din pacate, actualmente, aceste sisteme sunt neutilizate Pentru a mari gradul de atractivitate al infrastucturii navale, in porturile maritime si fluviale, din apropierea punctelor de trecere a frontierei, au fost infiintate zone libere (in prezent functioneaza zonele libere Constanta Sud si Basarabi, Sulina, Galati, Braila, Giurgiu) care pun la dispozitia investitorilor toate facilitatile specifice acestora Situatia dificila cu care se confrunta, in prezent, transportul maritim romanesc, are drept cauze, urmatoarele: inexistenta unei strategii viabile, capabila sa restructureze transporturile maritime romanesti; lipsa de experienta manageriala a celor care au condus activitatea companiilor maritime romanesti; intarzierea darii in exploatare a celor 31 nave aflate in santierele navale romanesti; ineficienta activitatii Asociatiei Armatorilor 127 Privati din Romania, care a determinat scaderea credibilitatii firmelor mici si mijlocii pe piata transporturilor maritime; inregistrarea unor nave romanesti sub pavilion de complezenta, ceea ce a determinat si inlocuirea echipajelor romanesti Obligata sa-si integreze strategia si politicile din domeniul transporturilor fluviale in strategia UE privind acest domeniu, Romania a reusit in ultimii ani sa-si modernizeze flota fluviala care in prezent corespunde, in cea mai mare parte, normelor tehnice ale UE in aceiasi perioada, Romania a reusit sa-si consolideze regimul institutional si de reglementare a navigatiei pe apele interioare promovand o serie de legi si norme privind navigatia si cerintele tehnice care trebuiesc indeplinite de nave Modernizarea in continuare a flotei fluviale romanesti trebuia realizata in directia cresterii numarului de nave pentru transportul produselor petroliere si a marfurilor containerizate, deoarece, adoptarea Strategiei Dunarii ca parte integranta a politicii UE de transfer a unei parti cat mai mari a marfurilor transportate pe modurile rutier si feroviar spre transportul pe apele fluviale, va determina investitii importante in terminalele multimodale si implicit, o crestere considerabila a volumului de marfa containerizata Analiza, din prezentul studiu, evidentiaza citeva elemente caracterizante a situatiei actuale a transporturilor navale din Romania Transportul maritim: in opinia noastra, desi s-au facut, in ultimii ani, eforturi de modernizare si extindere a perimetrelor portuare, procesul de modernizare nu a cuprins si calitatea serviciului de transport Reducerea drastica a flotei comerciale romanesti a produs unele perturbatii la nivel economic si social care s-au concretizat in: dependenta totala a transporturilor maritime romanesti de flotele straine; reducerea numarului de locuri in reteaua de invatamant maritim; disponibilizarea a unui numar mare de navigatori bine calificati Situatia dificila cu care se confrunta transportul maritim romanesc se datoreaza in principal inexistentei unei strategii viabile care sa restructureze acest sector, lipsei de experienta manageriala a celor care au condus activitatea companiilor maritime romanesti, intarzierii darii in exploatare a navelor aflate in santierele navale romanesti Aceasta situatie s-a reflectat in scaderea drastica a ponderii transporturilor maritime romanesti in total transporturilor de marfuri Transportul fluvial: in acest sector, masurile de restructurare organizatorica, ce au condus la aparitia a numeroase societati comerciale specializate in 128 transportul fluvial si a unor organisme de administrare portuara, specializate si in activitati de intretinere a suprastructurilor portuare, nu au fost insotite si de alte masuri care sa stimuleze activitatea operatorilor fluviali si sa determine un spor real al fluxurilor de marfuri pe Dunare Acest fapt a determinat dificultati de ordin financiar la nivelul intreprinderilor de transport fluvial Dupa opinia nostra, masurile ulterioare, de constituire a unor societati mixte si de vanzare a unor nave catre echipaje, dupa modelul olandez, trebuiau dublate de interventii la nivelul ministerului de resort care sa faciliteze cooperarea europeana in domeniul transportului de marfuri pe Dunare Cu toate avantajele competitive pe care le prezinta, transportul pe apele interioare detine inca o pondere foarte redusa in transportul European de marfa Crearea unei piete unice europene in domeniul transporturilor navale, face necesara, adoptarea de catre toate statele candidate, a unor masuri care sa permita integrarea rapida a acestora, fara a crea disfunctionalitati majore in domeniu in aceste conditii, Romania trebuie sa-si remodeleze structurile de transport naval si sa adopte principiile dezvoltarii durabile 129 BiBLiOGRAFiE Alexa C , Pencea R , 1980, Transporturi, expeditii, asigurari, Editura Didactica si Pedagogica Bucuresti Andrews S , , 2010, Greek cities on the western coast of the Black Sea: Orgame, Histria, Tomis, and Callatis (7th to 1st century BCE), iowa State University Atanasiu C ,i , 1990, Marina comerciala romana Scurt istoric, "Revista istorica", serie noua, Tom 1, 11-12, Academia Romana, Bucuresti Atanasiu-Croitoru, A , 2006, Traficul fluvial-maritim in apele romanesti si importanta sa in dezvoltarea economica a tarilor romane, Analele Universitatii "Ovidius" - seria istorie, Volumul 3 Atanasiu-Croitoru, A , coord , 2011, Flota Maritima Comerciala Romana intre traditie si actualitate, Editura Muzeului Marinei Romane, Constanta Axenciuc V , 1992, Evolutia Economica a Romaniei, cercetari statistice - istorice 1859-1947, Vol i industrie, Editura Academiei Romane, Bucuresti Axenciuc, Victor, 1997, introducere in istoria economica a Romaniei - Epoca moderna, Editura Fundatia Romania de Maine, Bucuresti Baicoianu, C i , 1915, Dunarea - Privire istorica Economica si Politica (cu prefata de : Vintila i Bratianu), Tipografia "Eminescu" institutul de Arte Grafice, Bucuresti, pag 15 Corduneanu D , 2010, Sistemul de transport naval din Romania in secolul XX, Centrul Tehnic-Editorial al Armatei, iSBN 978-606-524-096-4, Bucuresti Daicoviciu H , 1972, Dacia de la Burebista la cucerirea romana, Ed Dacia, Cluj-Napoca Dinu D , Vlad C , 1986, Scafandri si vehicule subacvatice, Editura stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti Fistung D , coord , 2008, "Transportul durabil - o perspectiva viabila de evolutie", C i D E - Academia Romana, Bucuresti Galca, Th , 1930, Navigatia fluviala si maritima in Romania, institutul de Arte Grafice "Lupta", Bucuresti 130 Giurcaneanu C , Alexandru D , Mocanu C , ivanescu M , 1975, Curs de geografie economica (litografiat), Academia de Studii Economice, Bucuresti Hilling, D , 1995, Sustainable transport in UK a role for the waterways, The Dock and Harbour Authority, 76:283-287, London ionita i , 1982, Din istoria si civilizatia dacilor liberi Dacii din spatiul estcarpatic in secolele ii - iV e n , iasi ionita i , 1987, Elemente autohtone in cultura Santana de Mures (sec iV e n ) din Moldova, Bucuresti Mihić S, Mihajlovic M , skiljaica i , 2012, European policy for the promotion of inland waterway transport: A case study of the Danube River, African Journal of Business Management Vol 6 (7) Mosneagu M , 2012 Politica navala postbelica a Romaniei: 1944-1958, Anexa 4, Editura Mica Valahie, Bucuresti Nistor, i , 1911, Die auswartigen Handelsbeziehungen der Moldavuim XiV, XV, und XVi Jahrhundert Gotha, Friedrich Andreas Perthes A -G (la: http:  scans library utoronto ca pdf 7 51 dieauswrtigenh00nist  dieauswrtigenh00nist pdf) Popescu, A , 1995, Circulatia marfurilor la Dunarea de jos reflectata in Kanunnamele (a ii-a jumatate a secolului al XVi-lea, Revista de istorie, Serie Noua, tom Vi, nr 3-4 Radulescu N Al , 1941, introducere sumara in Geografia Economica, Studiu publicat in Revista Geografica Romana, anul iV, nr 1 Smith A , 2011, Avutia natiunilor, Editura Publica Com SRL, Bucuresti Tirschwell, P , 2004, Time is right for short-sea shipping, The Journal of Commerce, U S A ***, Anuarul Statistic al Romaniei, Editiile 1990-2013 ***, Anuarul Statistic al R P Romana, Editia 1965 ***, Anuarul Statistic al R P Romana, Editia 1976 ***, Curs de Geografie Economica (litografiat), 1975, ASE, Bucuresti ***, Directive 2005 44 EC of the European Parliament and of the Council of 7 September 2005, on harmonised river information services (RiS) on inland waterways in the Community, 2005, The European Parliament and The Council of the European Union, Strasbourg ***, Enciclopedia Romaniei, 1939, volumul iV, Asociatia stiintifica pentru Enciclopedia Romaniei, Bucuresti ***, Future of Transport-inland Navigation a major contribution to sustainable transport system, 2010, EBU Annual Report 2009 2010 131 ***, istoria romanilor Vol Vii Tom ii De la independenta la Marea Unire (1878-1918), 2003, Academia Romana, editor Ghieorghe Platon, Editura Enciclopedica, Bucuresti ***, Recommendations on harmonized Europe-wide technical requirements for inland navigation vessels (Resolution No 61), 2011, UNECE ***, Strategia de transport intermodal, in Romania 2020- Anexe, 2011, Guvernul Romaniei, Ministerul Transporturilor si infrastructurii, Bucuresti ***, The Power of inland Navigation: The future of foreight transport and inland shipping in Europe 2010-2011, 2011, Dutch inland Shipping information Agency (BVB), Rotterdam ***, The White Paper on Trends in and Development of inland Navigation and its infrastructure, 1996, Economic Commission for Europe - inland Transport Committee 132 ANEXE Anexa i Elemente caracteristice ale transportului naval in derularea activitatilor specifice transportului naval contribuie trei factori: ➢ caile navigabile; ➢ navele; ➢ porturile 1 Caile navigabile Activitatea de transport ce se desfasoara pe lacuri, rauri, fluvii, canale, poarta denumirea de navigatie interioara sau fluviala, iar cea care se desfasoara pe mari si oceane se numeste navigatie maritima Din punct de vedere tehnic, navigatia interioara se deosebeste de cea maritima prin faptul ca adancimea apelor pe care se face navigatia este mai mica, motiv pentru care si gabaritul navelor este diferit Un element aparte in navigatia fluviala il constituie calea navigabila, care, numai partial are caracter mutual, ea putand fi construita si artificial Prin cale navigabila se intelege, in general, drumul stabilit si trasat pe harta pe care navele se pot deplasa, fara pericol, in ambele sensuri, pe intreaga perioada de navigatie Zona continua a cursului de apa si a caii navigabile, cu raze ce nu coboara sub o anumita limita, si care permite navigatia vaselor intr-un sens sau altul, cu sau fara incrucisare, se numeste senal navigabil Caile de navigatie interioara trebuie sa indeplineasca anumite conditii de gabarit, adancime si nivel al apei La randul sau, gabaritul senalului navigabil se caracterizeaza prin adancime, latime si raza de curbura Caile navigabile pot fi clasificate dupa mai multe criterii: A Dupa caracterul navigatiei: a 1 cai navigabile naturale; a 2 cai navigabile artificiale B Din punct de vedere al perioadei de navigatie: b 1 cai navigabile cu exploatare permanenta; 133 b 2 cai navigabile cu exploatare periodica C Din punct de vedere al constructiei lor: c 1 cai navigabile cu scurgere libera; c 2 cai navigabile ecluzate Totodata, caile de navigatie pot fi grupate in trei categorii: ➢ drumuri de cabotaj; ➢ drumuri maritime internationale; ➢ drumuri oceanice internationale Drumurile de cabotaj leaga, intre ele, porturile aflate in apropiere Transportul de cabotaj este transportul efectuat de-a lungul coastelor, la maxim 100 mile distanta de limitele apelor teritoriale Cabotajul poate fi: ➢ national - intre porturile aceleiasi tari; ➢ international - intre porturile diferitelor state ➢ Cabotajul national, la randul sau, se imparte in: ➢ mic cabotaj - intre porturile aceleiasi tari, situate in acelasi bazin maritim; ➢ mare cabotaj - intre porturile aceleiasi tari, situate in mari sau oceane diferite Transportul bunurilor prin cabotaj se face sub control vamal, in baza unui permis eliberat de vama tarii respective Cabotajul ete rezervat, de regula, navelor nationale, navele straine putand fi acceptate doar daca dispun de o autorizatie speciala, eliberata de un organism guvernamental Pana la aparitia uniunilor vamale, dreptul international a consacrat regula potrivit careia cabotajul reprezinta un tip de navigatie maritima sau fluviala intre porturile situate pe teritoriul aceluiasi stat Cabotajul cu caracter international se desfasoara intre porturi apartinand unei uniuni vamale de tipul UE Drumurile maritime internationale asigura legaturile intre porturile diverselor state, care nu fac parte dintr-o uniune vamala, situate in acelasi bazin maritim sau in bazine maritime invecinate Drumurile oceanice internationale sunt cele mai importante pentru comertul mondial, din categoria acestora facand parte directiile transoceanice ce reprezinta drumurile de curse lungi strabatute de navele de mare tonaj Ca si drumurile de cabotaj si cele maritime internationale, drumurile oceanice internationale sunt deschise navelor tuturor statelor, in conditii de egalitate, potrivit principiului "marii libere", in virtutea caruia 134 suprafata marilor si a oceanelor, situata dincolo de limita apelor teritoriale ale statelor, nu este supusa suveranitatii acestora Conventia de la Geneva (1958) stipuleaza, in acest context, urmatoarele drepturi ale statelor, in marea libera: ➢ libertatea navigatiei; ➢ libertatea pescuitului; ➢ libertatea de a instala conducte petroliere si cabluri submarine; ➢ libertatea de survol O problema, inca, controversata este aceea a delimitarii uniforme si precise intre marea teritoriala si cea libera Marea teritoriala, stabilita, in mod unilateral de statele riverane, variaza de la un stat la altul, in functie de interesele economice si politice ale acestora Cele mai multe state, printre care si Romania, au adoptat "principiul celor 12 mile de la tarm" O larga acceptiune a capatat conceptul de zona economica sau de zona economica exclusiva, prin care se intelege o zona maritima adiacenta, situata dincolo de limita apelor teritoriale, in care statele riverane isi rezerva dreptul de a folosi, exclusiv sau cu prioritate, anumite resurse maritime (SUA si Canada si-au extins, in mod unilateral, zona de pescuit la 200 mile de la tarm) 2 Navele Navele sunt mijloacele de navigatie utilizate pentru realizarea activitatii de transport si a altor servicii (maritime, fluviale, de navigatie interioara, etc ) Navele maritime comerciale sunt grupate in trei categorii: ➢ nave pentru transportul persoanelor (pachebot-urile); ➢ nave pentru transportul marfurilor (cargo-urile); ➢ navele mixte La randul lor, navele pentru transportul marfurilor sunt grupate in: ➢ nave tanc (pentru transportul marfurilor lichide) - majoritatea covarsitoare a acestora o formeaza tancurile petroliere Acestea sunt de mare capacitate, intre 20 000 tdw - 60 000 tdw (cele care transporta produse rafinate din titei, in general) si cu tonaje intre 100 000 tdw - 400 000 tdw si chiar mai mult (cele care transporta produse neprelucrate) ➢ in afara tancurilor petroliere, flota navelor tanc mai cuprinde: nave specializate pentru transportul uleiurilor vegetale, a produselor chimice lichide, a vinurilor si a alcoolului etilic, a melasei si gazelor naturale lichefiate, etc 135 ➢ nave specializate pentru transportul marfurilor solide - din aceasta categorie fac parte: cargo-urile pentru transportul marfurilor generale, navele specializate pentru transportul marfurilor de masa si vrachierele universale ➢ nave combinate - din aceasta categorie, o nava mai sofisticata este vrachierul combinat, ce poate transporta, concomitent, marfuri de masa solide si lichide Acest tip de nava combina avantajele mineraliere cu cele ale tancurilor petroliere si se gaseste in una din variantele: 00 (Ore-Oil) sau OBO (Ore-Bull-Oil) ➢ nave speciale - din aceasta categorie fac parte: o navele frigorifice - utilizate pentru transportul pestelui si a carnii, putand transporta cantitati mari de carne si peste congelat; o navele de pescuit; o navele de transport si de prelucrare a pestelui oceanic; o navele port-container - care, la randul lor, pot fi: o de mic tonaj - intre 1 000 tdw - 5 000 tdw ; o de tonaj mediu - intre 5 000 tdw - 10 000 tdw ; o de mare tonaj - intre 10 000 tdw - 20 000 tdw o navele port-barje - sunt folosite in transportul intermodal maritim si fluvial Totodata, navele speciale mai pot fi grupate si dupa modalitatile de incarcare descarcare a marfurilor, astfel: o LO-LO (Left On - Left Off) - incarcarea si descarcarea containerelor se face pe verticala; o RO-RO (Roll On - Roll Off) - incarcarea si descarcarea se face pe orizontala in afara de containere, aceste nave transporta si autovehicule, locomotive si vagoane ➢ nave auxiliare - care, la randul lor, cuprind: o remorcherele - ajuta la acostarea navelor in porturi; o dragoarele - ajuta la escavarea aluviunilor si mentinerea adancimii apelor; o navele de buncheraj - alimenteaza navele comerciale cu combustibil; o spargatoarele de gheata Caracteristicile specifice ale navelor sunt detaliate in Anexa i 3 Porturile Portul comercial este acea zona litorala sau fluviala special amenajata in care se intalnesc caile de transport naval cu cele terestre ale zonei 136 continentale aservite portului si unde are loc schimbul organizat si permanent de marfuri in ambele sensuri Un port multifunctional trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii: − sa constituie un loc sigur de adapost pentru nave si o piata unde trebuie sa aiba loc tranzactiile comerciale si schimbul de marfuri; − sa fie amplasat intr-un loc cu climat favorabil; − daca nu sunt conditii naturale, sa existe posibilitatea executarii unor lucrari hidrotehnice si de amenajari portuare interioare si exterioare la mare, pe fluvii, rauri si alte (amenajari) canaluri navigabile; − sa fie aproape de centre industriale ori de baze pentru aprovizionarea cu materii prime; − sa existe posibilitati ca statul sa exercite un control riguros navelor si o supraveghere navala competenta asupra marfurilor Criteriile cele mai importante dupa care sunt clasificate porturile sunt: − conditiile naturale de amplasare; − traficul de marfuri; − destinatie, etc Dupa conditiile naturale de amplasare, dupa asezare geografica, porturile pot fi: a) porturi litorale, situate pe coastele unor mari sau oceane amplasate in locuri favorizate de existenta unor rade Rada este un golf, un bazin natural sau artificial unde navele au posibilitati de adapost, ancorare si au oricand (navele) acces la marea libera Prin adaposturi naturale se intelege: − fiordurile ce se constituie in golfuri adanci in interiorul uscatului cu adancimi mari si deschidere mica Sunt cunoscute porturile: Oslo, Vancouver s a (ca fiorduri), Berger, Trondheim, Reykjavik (islanda) ; − adaposturi create de insule cu rade linistite: Hong Kong, Bombay, multe porturi iugoslave si croate la Marea Adriatica; − adaposturi create de recifuri - majoritatea in Oceanul Pacific; − adaposturi create de bancuri de nisip, cum sunt porturile: Nikolaevsk, etc b) porturi maritimo - fluviale, situate in estuare sau pe sectoare maritime ale unor fluvii, cum sunt Dunarea, Tamisa, Sena, Loire, Niger Pe aceste cai navigabile (fluvii) porturile sunt, de regula, duble: unul la intrarea in estuar, celalalt in amonte, asa cum sunt porturile: 137 Bremen cu Bremerhaven (Weser), Nantes - St Nazaire (Loire), Ronen - LeHavre (Sena), Londra - Tilbury (Tamisa), s a important de retinut este faptul ca unele din aceste porturi sunt situate in zone geografice cu maree inalta De aceea, in toate cazurile, aceste porturi sunt protejate cu ecluze Din acest punct de vedere, porturile pot fi: − deschise - cand acvatoriul portului ramane expus permanent fenomenului de maree ce are amplitudinea mai mica de 5 m; − inchise - cand mareea are amplitudinea mai mare de 5 m, protectia navelor facandu-se cu ajutorul ecluzelor; − alternative - care presupune ca numai anumite bazine sunt protejate cu ajutorul portilor sau ecluzelor, cele mai apropiate de mare ramanand, de regula, deschise c) porturi fluviale Dupa traficul portuar de marfa, dupa importanta comerciala, porturile se pot clasifica in: − porturi de importanta mondiala, intrucat ele reprezinta puternice centre industriale unde au loc complexe schimburi comeciale de marfuri (Hamburg, Anvers, Marsilia, Rotterdam, New York, Yokohama, s a ); − porturi de importanta internationala, ceea ce inseamna ca in aceste locuri se executa un intens schimb de marfuri intre tarile aflate intr-o anumita zona geografica sau chiar intre continente (Constanta, Varna, istanbul, Pireu, Beirut, Venetia, Barcelona, Lisabona, Rostock, Gdansk, Casablanca, Odessa, s a ); − porturi de importanta nationala, a caror activitate se limiteaza la schimburile de marfa dintr-o anumita tara Dupa destinatie, porturile pot fi: − porturi comerciale multifunctionale, puternic legate de zone industriale unde sunt prelucrate materii pentru obtinerea de bunuri destinate exportului, locuri unde operarea marfurilor se executa in timp relativ scurt, cu ajutorul unor instalatii si utilaje complexe (Constanta, Beirut, Port - Said, Rotterdam, Hamburg s a ); Dupa activitatile si operatiunile comerciale ce se executa in aceste locuri, porturile multifunctionale se impart in: • antrepozite, unde marfurile sunt depozitate si apoi redistribuite; • de tranzit, unde marfurile sunt depozitate si apoi incarcate pe alte nave pentru diferite linii maritime Marfurile pot fi incarcate si in transbord direct, cum sunt porturile: Port - Said, Aden (Yemen), Singapore, St Louis (Senegal), Shanghai, s a ; 138 • de escala, ele reprezentand locuri asezate pe drumuri maritime de cursa lunga, legate prin cai de comunicatie terestre cu intreprinderile furnizoare de bunuri materiale, locuri in care se opereaza partide mici de marfa ori unde are loc aprovizionarea navei cu combustibili, alimente, apa si alte provizii, cum sunt porturile: Gibraltar, Las Palmas, Lisabona, Cadiz, Capetown − porturi comerciale specializate, in care sunt operate anumite marfuri sau produse ale industriilor prelucratoare: Kuwait, Batumi (Georgia) -produse petroliere, New Orleans -bumbac si cereale, Anaba (Algeria), Narwik (Norvegia), Madras (india) - minereuri, Rangoon, Bangkok (Thailanda) - orez, Santos (Brazilia) - cafea, Vancouver, Seatlle -cereale, Arhangelsk -cherestea; − porturi militare, care au amenajari specifice navelor militare; − porturi pescaresti, destinate navelor de pescuit; − porturi de agrement, in care acosteaza ambarcatiuni de agrement indiferent de conditiile naturale in care sunt situate, (pe coaste stancoase, nisipoase, in estuare, golfuri sau pe malurile unor fluvii, in zone cu sau fara maree) un port modern trebuie sa detina toate elementele necesare asigurarii unui flux continuu al operatiunilor de incarcare  descarcare, manevrei si acostarii, stationarii la cheu, asigurarii serviciilor in folosul navelor si indeplinirii tuturor conditiilor de siguranta pentru nava si navigatie Orice port modern are urmatoarele elemente constitutive: − acvatoriul; − rada portului; − constructiile exterioare de aparare a portului; − frontul de acostare; − teritoriul portului; − suprastructura si infrastructura portuara 139 Anexa ii Situatia activitatii de transport naval in Romania, pentru perioada interbelica, la nivel judetean Harta administrativa a Romaniei in anul 1938 (https:  www google com search?q=harta+pe+judete+a+romaniei+interbelice& num=100&site=webhp&tbm=isch&imgil=pP5CXFspSVD12M% 253A%253Bhttps%253A%252F%252Fencryptedtbn2 gstatic com%252Fimages%253Fq%253Dtbn%253AANd9GcRhaBxyEozty1zbfTs7hTPOXQM5HCtKwiwop60kq- 9Ugu2ObFT0%253B1744%253B1270%253BKZX1 f6TKsiJOM% 253Bhttp%25253A%25252F%25252Fro wikipedia org%25252Fwiki%25252FJude%25252525C8%252525259Bele interbelice ale R egatului Rom%25252525C3%25252525A2niei&source=iu&usg= AU85WBclezOrm5ENaRgReLcMXig% 3D&sa=X&ei=8CAjU72HKub54QTuoiCACQ& ved=0CDYQ9QEwAg#facrc= &imgdii= &imgrc=yRy5KH3piySHM% 253A%3BKZX1 f6TKsiJOM%3Bhttp%253A%252F%252Fupload wikimedia org%252Fwikipedia%252Fcommons%252Ff%252Ffe%252FRomania 1938 png%3Bhttp%253A%252F%252Fro wikipedia org%252Fwiki%252FJude% 2525C8%25259Bele interbelice ale Regatului Rom%2525C3%2525A2niei%3B3023%3B2207) 140 in conformitate cu lucrarea " Portretul Romaniei interbelice" de Mircea ivanoiu, Lidia Gheorghiu-Bradley, realizata in anul 2013 (http:  romaniainterbelica memoria ro ), situatia infrastructurii si activitatii de transport naval, la nivel judetean prezenta urmatoarele caracteristici: Nr crt Judet Caracteristici ale retelei navale judetene 1 Braila Curse zilnice ale Soc N F R pe liniile Braila - Galati si Macin - Braila - Harsova Curse regulate ale Soc N R F pe liniile Galati - Braila - Cernavoda - Silistra ; Braila - Galati - Tulcea - ismail- Valcov ; Galati - Braila - Cernavoda - Silistra- Oltenita- Giurgiu - Rusciuc - Corabia - Calafat - Turnu-Severin, fiind in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu- Severin la Bazias Soc S R D are centrala de navigatie la Braila, avand curse regulate pe linia : Braila - Galati -Reni - isaccea - Tulcea - ismail - Chilia Noua - Chilia- Veche - Periprava - Valcov Curse regulate ale societatilor de navigatie jugoslava si cehoslovaca, pe linia Regensburg - Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad -Orsova - Turnu Sverin - Giurgiu - Braila - Galati Statii importante: Braila si N Filipescu 2 Caras Curse regulate ale Societatii N F R linia Turnu-Severin - Ada- Kaleh - Orsova - Moldova Veche - Bazias, in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu-Severin spre Galati Curse regulate ale Societatii austriece de navigatie (D D S G ) pe linia Viena - Bratislava - Budapesta - Beograd - Moldova Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu Severin - Lom - Giurgiu - Rusciuc 3 Constanta Curse regulate ale Societatii N R F pe liniile: a) Galati - Braila - Cernavoda - Silistra - Oltenita - Giurgiu - Rusciuc - Corabia - Calafat - Turnu Severin la Bazias; b) Galati - Braila - Cernavoda - Silistra ; c) Harsova - Braila - Macin (zilnic) 4 Covurlui Curse regulate ale Societatii N R F , pe liniile: Galati - Braila (zilnic) Galati - Braila - Cernavoda - Silistra Galati - Braila - Cernavoda - Silistra - Oltenita - Giurgiu - Rusciuc - Corabia - Calafat - Turnu- Severin Curse regulate ale Societatii S R D pe linia Braila - Galati - Reni - isaccea - Tulcea -ismail - Valcov Curse regulate ale Societatii de navigatie iugoslava si cehoslovaca pe linia Regensburg - Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Orsova - Turnu-Severin - Giurgiu - Braila - Galati 5 Dolj Curse regulate ale Soc N F R pe linia Turnu-Severin - Calafat - Corabia - Rusciuc - Giurgiu - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi, fiind in legatura cu vapoarele care merg de la T Severin spre Bazias 141 Puncte de oprire: Cetate, Maglavitu, Calafat si Bechet 6 Durostor Vapoarele societatii N F R fac curse regulate pe liniile : a) Galati - Braila - Cernavoda - Silistra - Oltenita - Giurgiu - Rusciuc - Corabia - Turnu - Severin, fiind in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu - Severin spre Bazias; b) Ostrov - Silistra - Calarasi ( zilnic) c) Galati - Braila - Cernavoda - Silistra d) Turtucaia - Oltenita (zilnic) 7 ialomita Curse zilnice ale Societatii N R F , linia Ostrov- Silistra - Calarasi 8 ilfov Curse regulate ale Societatii N R F , pe linia Turnu Severin - Calafat - Corabia - Rusciuc - Oltenita - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi, fiind in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu Severin spre Bazias Curse zilnice intre Oltenita si Turtucaia 9 ismail Curse zilnice ale Societatii N F R pe lina Braila - Galati - isaccea - Tulcea - ismail - Caslita - Chilia Noua - Chilia Veche - Valcov (si inapoi) Curse regulate ale Societatii S R D pe linia Braila - Galati - Reni - isaccea -Tulcea - ismail - Chilia Noua - Chilia Veche - Periprava -Valcov (si inapoi) 10 Mehedinti Curse regulate ale Societatii N F R pe liniile: • T Severin - Calafat - Corabia - Rusciuc - Giurgiu - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi • T Severin - Ada- Kaleh - Bazias • T Severin - Garla- Mare Curse regulate ale societati austriece de navigatie (D D S G ) pe linia Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Moldova- Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu -Severin - Vidin - Lom - Giurgiu - Rusciuc Curse regulate ale Societatilor de navigatie jugoslava si cehoslovaca pe linia: Regensburg - Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Orsova - Turnu Severin - Giurgiu - Braila - Galati Curse regulate ale societatii maghiare de navigatie pe linia: Viena - Bratislava - Budapesta - Moldova-Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu Severin - Lom - Giurgiu - Rusciuc 11 Romanati Curse regulate ale Societatii N F R pe linia Turnu-Severin - Calafat - Corabia - Rusciuc - Giurgiu - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi 12 Severin Curse regulate ale Societatii N F R linia Turnu-Severin - Ada- Kaleh - Orsova - Moldova Veche - Bazias, in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu Severin spre Galati Curse regulate ale Societatii austriece de navigatie (D D S G) pe linia Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Moldova Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu-Severin -Lom - Giurgiu - Rusciuc 142 Curse regulate ale Societatilor de navigatie jugoslava si cehoslovaca pe linia Regensburg - Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Orsova - Turnu Severin - Giurgiu - Braila - Galati Curse regulate ale Societatii maghiare de navigatie (M F T R ) pe linia Viena - Bratislava - Budapesta - Moldova Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu Severin - Lom -Giurgiu - Rusciuc 13 Teleorman Curse regulate ale Societatii N F R linia Turnu Severin - Calafat - Corabia - Turnu Magurele - Zimnicea - Rusciuc - Giurgiu - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi, fiind in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu Severin spre Bazias 14 Tulcea Curse zilnice ale Societatii N F R pe liniile : a) Braila - Galati - isaccea - Tulcea - ismail - Chilia Noua - Chilia Veche - Valcov b) Tulcea - Sulina c) Macin - Braila - Harsova 15 Vlasca Curse regulate ale Societatii N F R pe linia: Turnu Severin - Calafat - Corabia - Rusciuc - Giurgiu - Silistra - Cernavoda - Braila - Galati si inapoi fiind in legatura cu vapoarele care merg de la Turnu Severin spre Bazias Curse regulate zilnice ale Societatii N F R intre Giurgiu si Rusciuc Curse regulate ale societati austriece de navigatie (D D S G ) pe linia Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Moldova-Veche - Orsova - Ada-Kaleh - Turnu -Severin - Vidin - Lom - Giurgiu - Rusciuc Curse regulate ale Societatilor de navigatie jugoslava si cehoslovaca pe linia: Regensburg - Viena - Bratislava - Budapesta - Belgrad - Orsova - T Severin - Giurgiu - Braila - Galati Curse regulate ale Societatii maghiare de navigatie (M F T R ) pe linia: Viena - Bratislava - Budapesta - Moldova- Veche - Orsova - Ada-Kaleh - T Severin - Lom - Giurgiu - Rusciuc Anexa iii Canalul Dunare Marea Neagra, puncte de reper Lucrarile la o cale navigabila intre Cernavoda si Constanta au inceput in anul 1949, dar economia romaneasca, din acea perioada, nu a putut suporta costurile mari implicate si nu a putut produce echipamentul necesar Astfel, in anul 1953, lucrarile au fost oprite in anul 1975, cand conditiile tehnice si materiale au fost create, lucrarile de constructie la Canalul Dunare- Marea Neagra au repornit66 66 Sursa: http:  www rasfoiesc com business transporturi importanta-transpor tului- fluvi86 php 143 imaginat din vremuri antice, abandonat, proiectat si reproiectat de cateva ori, in ultimii doua mii de ani, Canalul Dunare-Marea Neagra este cea mai impresionanta constructie realizata pana acum in Romania Fiind munca colectiva a 30 de institute de cercetare si proiectare, acest plan imens inglobeaza peste 33 500 de proiecte de estimare si constructie detaliate, semnate de peste 1 000 de specialisti Constructia a necesitat excavarea a aproximativ 300 de milioane de metri cubi de sol si roca Peste 4 milioane de metri cubi de beton si beton armat au fost folosite, de asemenea si 24 345 tone de echipament si lucrari metalice Constructia a durat 8 ani si a fost inaugurata oficial pe data de 26 mai 1984 Potrivit standardelor EEC -UNO, Canalul Dunare- Marea Neagra se situeaza iin clasa a sasea de canale interioare, cea mai mare clasa pentru astfel de contructii Canalul Dunare-Marea Neagra leaga portul Cernavoda cu portul maritim Constanta, scurtand cu aproximativ 400 de km ruta marfurilor de la Marea Neagra pana la porturile dunarene din Europa Centrala in plus, folosind aceasta ruta, marfurile din Australia si Orientul indepartat, destinate Europei Centrale, isi scurteaza drumul cu peste 4 000 km Prin deschiderea Canalului Main-Rin, in anul 1992, a fost realizata, astfel, o conexiune navigabila directa intre Portul Constanta si Portul Rotterdam Principalul avantaj al Canalului Dunare-Marea Neagra consista in legatura directa cu Portul Constanta, cel mai mare port maritim de la Marea Neagra si unul dintre cele mai mari din Europa Canalul Dunare-Marea Neagra are lungimea totala de 64,4 km Latimea canalului este de 90 de metri, adancimea apei de 7 metri iar pescajul maxim de 5,5 metri Podurile care traverseaza canalul au o inaltime de 16,5 metri Pe canal exista un numar de patru ecluze, respectiv patru porturi, dupa cum urmeaza: Ecluza Cernavoda Ecluza Cernavoda are lunigimea de 300 de metri, latimea de 25 de metri, iar adancimea apei este de 7,5 metri Timpul necesar traversarii ei este de maxim opt minute Ecluza Cernavoda este amplasata la km 60,3 pe canalul Dunare-Marea Neagra, in apropierea jonctiunii cu fluviul Dunarea Vasele care vin pe Dunare cer permisiunea de trecere Centrului Local de Trafic din Cernavoda 144 Canalul Dunare-Marea Neagra, la Cernavoda Pentru planificarea traficului, armatorii trebuie sa trimita un fax cu 24 ore anterior sosirii navelor inainte de a incepe voiajul pe canal, capitanul navei trebuie sa transmita informatiile necesare ecluzarii si traficului local Facilitatile transponderului bazat pe VTS sunt deja cunoscute Ecluza Agigea Ecluza Agigea are lungimea de 310 de metri, latimea de 25 metri, iar adancimea apei este de 7,5 metri Timpul necesar traversarii ei este de aproximativ 12 minute Ecluza este situata la intrarea in Canalul Dunare-Marea Neagra fata de portul Constanta Sud (km 1,9) in apropiere de sediul Administratiei Centrale Navele care vor sa intre in port trebuie sa contacteze Centrul de Trafic din Agigea pentru a primi permisiunea de trecere Timpul maxim pentru strabaterea ecluzei este de maxim 60 minute Ecluza Navodari Ecluza Navodari are lungimea de 145 de metri, latimea de 12,5 metri, iar adancimea apei este de 6,5 metri Timpul necesar traversarii ei este de aproximativ 5 minute Ecluza este situata pe bratul Nord la 1,5 km de portul Midia Pozitia ecluzei este strategica, ea fiind situata la 145 sfarsitul canalului, unind fluviul Dunarea cu portul Midia unde se afla cea mai mare rafinarie din Estul Europei Ecluza Ovidiu Ecluza Ovidiu are lungimea de 125 de metri, latimea de 12,5 metri iar adancimea apei este de 4,25 metri Timpul necesar pentru strabaterea ecluzei este de aproximativ sapte minute Canalul Dunare-Marea Neagra, ecluza de la Ovidiu Ecluza este situata pe Bratul Nordic la 11,5 km fata de portul Midia Limitele maxime admise pentru convoaiele de barje care traverseaza ecluza sunt de 120 metri lungime, 11,5 metri latime si 3,8 metri adancime Cand vantul este foarte puternic sau este furtuna, traversarea ecluzei este temporar oprita Portul Basarabi Portul Basarabi este situat pe malul drept al Canalului Dunare-Marea Neagra, la km 25 Acesta are in componenta sase dane de operare si patru dane de asteptare Suprafata totala a bazinului este de 14 ha iar aria platformei este de 9 ha Adancimea minima a apei este de 6,5 metri Portul este dotat cu statie fluviala, depozit de materiale generale pentru 146 nave si dane speciale Poate derula un flux anual maxim de 70 milioane tone marfuri Portul Medgidia Portul Medgidia este amplasat la km 37,5 pe malul drept al Canalului Dunare-Marea Neagra, fiind echipat pentru un trafic anual de marfuri 11 500 000 tone Portul este dotat cu gara fluviala, depozite pentru marfuri generale si dane specializate De asemenea, sunt disponibile conexiuni feroviare si rutiere Administratia Canalelor Navigabile asigura o mare varietate de servicii utilizand propriile facilitati sau pe cele ale altor companii, care desfasoara activitati pe canal sau in porturi: V T S, asistenta in navigatie cu personal calificat, comunicatii radio nava-mal, remorcaj, incarcare descarcare, stivuire a marfurilor in barje, depozitare a marfurilor (la cerere), indepartarea deseurilor, furnizare de energie si apa potabila, manevrarea navelor si barjelor pentru ancorare etc Portul Ovidiu Portul este situat langa ecluza Ovidiu, pe malul drept al bratului nordic, la km 11 Portul Luminita Portul este situat in partea de nord a lacului Tasaul, la o distanta de 5 km fata de ecluza Navodari Capacitatea maxima a traficului de marfuri, in port, este de 4 500 000 tone Lungimea danelor este de 225 metri Portul este specializat pentru incarcarea de materiale de la fabrica de ciment din Medgidia si fier vechi Situandu-se, prin caracteristicile sale constructive, pe locul trei in lume, dupa Canalul Suez si Canalul Panama, Canalul Dunare-Marea Neagra face parte dintr-un amplu complex de navigatie care include, pe langa magistrala propriu-zisa, noul port maritim Constanta Sud creat, in cea mai mare parte, pe suprafata teritoriului obtinut din depunerea pamantului si a rocilor rezultate din excavatiile din albia canalului Acest nou port, capabil sa asigure acostarea si operarea navelor maritime de pana la 165 000 TDW este unul dintre marile porturi maritime europene Canalul poate prelua anual un volum de trafic de circa 80 de milioane tone de marfuri destinate, in primul rand, combinatelor si uzinelor constructoare din zona Dunarii Se reduce astfel transbordul, cheltuielile sale aferente, a unui mare volum de materii prime si produse finite sosite din import sau destinate exportului, asigurandu-se o legatura mai directa si mai ieftina pentru principalii beneficiari din interiorul tarii 147 Anexa iV Evolutii ale volumului de marfuri derulat in porturile fluviale din Romania in perioada 1993-2011 Evolutia traficului portuar fluvial pe grupe de marfuri in perioada 1993 - 2000 Mii tone Grupa de marfuri 1993 2000 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Total 8864,8 2613,0 6239,8 12,0 19959 9179 10780 - Cereale 227,7 2,1 225,6 - 219 56 163 Fructe si legume proaspete - - - - 50 - 50 - Animale vii Sfecla de zahar 2,0 - 2,0 - 2 - 2 - Produse alimentare, bauturi, tutun, nutreturi 7,3 1,5 5,8 - 27 13 14 - Seminte oleoginoase, uleiuri si grasimi - - - - 56 24 32 - Lemn, lemn de foc, pluta 62,1 39,3 21,8 1,0 17 5 12 - ingraseminte 26,5 26,5 - - 21 20 1 - Produse minerale brute 4365,9 2116,1 2249,8 - 4025 1429 2596 - Minereuri de fier, fier vechi 2326 103,0 2218,2 5,0 7829 3944 3885 - Minereuri neferoase 85,7 8,0 77,7 - 3050 1585 1466 - Textile, produse si fibre textile sintetice si artificiale, alte produse de origine animala si vegetala 2,0 - 2,0 - - - - - Posta 3,0 - - 3,0 - - - - Combustibili solizi 1457,7 55,8 1401,9 - 2116 917 1199 - Petrol brut - - - - 72 72 - - Produse petrolire si gaz 1,0 - 1,0 - 244 240 4 - Produse chimice 12,3 4,9 4,4 3,0 90 62 38 - Var, ciment, materiale de constructii fabricate 3,0 - 3,0 - 388 6 382 - Sticla, sticlarie produse ceramice - - - - Metale (feroase si neferoase) 249,2 245,1 4,1 - Articole fabricatii din metal 24,9 8,7 16,2 - 65 - 65 - 148 Grupa de marfuri 1993 2000 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Masini, materiale de transport - - - - Diverse articole fabricate - - - - 10 - 10 - Alte produse 8,3 2,0 6,3 - Produse si fibre textile sintetice si artificiale 2 2 - - Produse metalice 1666 805 861 - Piele, texte, confectii si diverse articole fabricate Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 1995, 2001 Evolutia traficului portuar fluvial pe grupe de marfuri in perioada 2005-2011 Mii tone Grupa de marfuri 2005 2011 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Total 29304 12577 16727 - 29425 12710 16661 54 Cereale 3268 482 2786 - 2168 437 1727 4 Fructe si legume proaspete 1 1 - - - - - - Animale vii Sfecla de zahar 19 - 19 - 29 - 29 - Produse alimentare, bauturi, tutun, nutreturi 67 51 16 - 91 34 57 - Seminte oleoginoase, uleiuri si grasimi 154 32 122 - 400 151 248 1 Lemn, lemn de foc, pluta 48 4 44 - 63 12 51 - ingraseminte 525 373 152 - 950 710 239 1 Produse minerale brute 2659 274 2385 - 4138 431 3707 - Minereuri de fier, fier vechi 8091 3622 4469 - 8337 4141 4191 5 Minereuri neferoase 2885 1529 1356 - 178 59 114 5 Textile, produse si fibre textile sintetice si artificiale, alte produse de origine animala si vegetala Posta Combustibili solizi 3134 1441 1693 - 4029 1918 2093 18 Petrol brut 212 194 18 - 343 326 16 1 Produse petrolire si gaz 69 2 67 - 263 2 261 - 149 Grupa de marfuri 2005 2011 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Produse chimice 6300 3473 2827 - 5943 3195 2747 5 Var, ciment, materiale de constructii fabricate Sticla, sticlarie produse ceramice Metale (feroase si neferoase) Articole fabricatii din metal 37 9 28 - 109 34 63 12 Masini, materiale de transport 18 5 13 - 23 4 18 1 Diverse articole fabricate Alte produse Produse si fibre textile sintetice si artificiale Produse metalice 1756 1059 697 - 2257 1195 1057 5 Piele, texte, confectii si diverse articole fabricate 3 - 3 Articole diverse 58 26 32 - 104 61 43 - Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 2006, 2012 Anexa V Cateva repere ale Strategiei Dunarii Odata cu reformarea politicii regionale a Uniunii Europene si cu dezbaterile care au avut loc pe marginea extinderii conceptului de coeziune economica si sociala la dimensiunea teritoriala, Romania si Austria au initiat un amplu proces de consultare cu statele din vecinatate si cu Comisia Europeana pe tema intaririi cooperarii regionale, pentru redefinirea si redimensionarea acesteia si pentru atingerea unor obiective concrete de dezvoltare si de parteneriat social in consecinta, Consiliul European din 17-18 iunie 2009 de la Bruxelles, a invitat Comisia Europeana sa elaboreze, pana la sfarsitul anului 2010 o Strategie a Uniunii Europene pentru Regiunea Dunarii Aceasta va fi conceputa in urma unui proces de consultare publica care va fi lansat in anul 2010, de catre Comisie, la nivelul tuturor statelor riverane si la care vor fi invitati sa participe toti actorii regionali interesati, autoritatile centrale si locale, formatorri de opinie, mediul academic si reprezentantii societatii civile Consolidarea cooperarii dunarene ramane o prioritate, in conditiile in care potentialul de dezvoltare durabila a regiunii este considerabil si 150 se doreste transformarea Dunarii intr-o coloana vertebrala a spatiului european, ca parte a axei Rin - Dunare Definit drept Coridor Pan-European de Transport Vii, fluviul Dunarea este parte a axei prioritare de transport care asigura legatura dintre Marea Nordului, prin portul Rotterdam si Marea Neagra prin portul Constanta Procesul de extindere a Uniunii Europene aproape a transformat Dunarea intr-un fluviu interior Uniunii si permite sa redefinirea actiunilor de cooperare regionala intr-un cadru nou si de o maniera coerenta, in coordonatele politicilor si instrumentelor comunitare De aceea, trebuie utilizata mai eficient aceasta magistrala navigabila pentru dezvoltarea economica a regiunilor adiacente si diminuarea disparitatilor existente intre diferitele regiuni Eforturilor statelor riverane, de a raspunde nevoilor regunii, trebuie sa li se alature actiunea institutiilor Uniunii Europene, a Comisiei Europene in primul rand, de atingere, prin politicile de coeziune si dezvoltare regionala, a unor obiective comunitare in aceste domenii Strategia Dunarii vizeaza, in principal: -imbunatatirea sistemelor de comunicatie si a conectivitatii (acoperind, mai ales, transportul, problemele energiei si informatia); -prezervarea mediului si prevenirea riscurilor naturale; -intarirea potentialului pentru dezvoltarea socio-economica Aceasta abordare se bazeaza pe experienta strategiei pentru Regiunea Marii Baltice, dar ia in considerare toate caracteristicile Regiunii Dunarii in mod specific aceasta strategie implica partenerii relevanti pentru gasirea solutiilor agreate in rezolvarea provocarilor, oportunitatilor comune si in elaborarea unui mediu de management adecvat abordarii strategice comune ca si in implementarea unor actiuni si proiecte comune concrete Se asteapta ca un Plan de Actiune sa fie adoptat in decembrie 2010, sub forma unei Comunicari privind Strategia UE pentru Regiunea Dunarii Strategia va avea capacitatea de a contribui la cresterea eficientei in alocarea si administrarea fondurilor europene si sa integreze dezvoltarile actuale ale politicii de dezvoltare regionala in acest sens, trebuie mentionat ca, pentru perioada 2007-2013, aproape o jumatate din Programele de Cooperare Teritoriale sunt focalizate pe regiunea Dunarii Mai exact, dintr-un total de 97 programe ETC, 41 (18 programe transfrontaliere, 7 programe transnationale, 13 programe iPAC si 3 programe ENPi) acopera o zona geografica, inchizand Regiunea Dunarii De exemplu, Programul "Romania - Bulgaria", program de cooperare transfrontaliera pentru perioada 2007-2013 are un buget total de 262 151 miliarde euro, din care UE, prin ERDF, contribuie cu 218 milioane euro si reprezinta aproximativ 2,5% din totalul investitiilor UE acordate pentru Obiectivul de Cooperare Europeana Teritoriala, cuprins in Politica de Coeziune 2007-2013 Printr-o dimensiune externa, viitoarea Strategie va consolida dialogul Uniunii Europene cu statele terte din bazinul Dunarii si implicit va facilita extinderea si fortificarea valorilor si standardelor europene in vecinatate Nu trebuie sa neglijam nici potentialul acestei Strategii de facilitare a conectarii Uniunii cu zona extinsa a Marii Negre si mai departe cu regiunea Asiei Centrale Se apreciaza ca acest mod de transport are un potential de dezvoltare deosebit in comparatie cu celelalte moduri de transport, care sunt confruntate deseori cu probleme de capacitate si congestie, transportul fluvial se distinge prin siguranta, impact redus asupra mediului si posibilitati de crestere Pe plan european, se urmareste promovarea si intarirea pozitiei sale competitive si facilitarea integrarii in lantul logistic intermodal Este evident ca transportul fluvial iese castigator in competitia cu transportul rutier sau feroviar Reprezinta o alternativa mai convenabila din punct de vedere ecologic, atat in ceea ce priveste zgomotul cat si emisiile de substante nocive ca si din punct de vedere al consumului de energie Astfel, in cazul transportului fluvial, consumul de energie pe km tona al marfurilor transportate reprezinta 17% din cel aferent transportului rutier si 50% din cel al transportului feroviar Emisiile de gaze si zgomotul produs sunt neglijabile in plus, transportul fluvial asigura un grad inalt de siguranta, mai ales in cazul marfurilor periculoase Decongestionarea retelei de drumuri terestre in regiunile dens populate reprezinta un alt aspect favorizant La acestea, se adauga faptul ca, in cazul transportului fluvial, costurile externe sunt de aproximativ 7 ori mai reduse decat cele rezultate din transportul rutier 152 Anexa Vi Evolutii ale volumului de marfuri derulat in porturile maritime din Romania in perioada 1993-2011 Traficul portuar maritim pe grupe de marfuri in perioada 1993 - 2011 mii tone Grupa de marfuri 1993 2000 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Total 28096,4 11356,2 16008,2 732,0 25469 12651 12818 - Cereale 2467,3 1,3 2371,0 95,0 793 599 194 - Fructe si legume proaspete 49 - 49 - Animale vii Sfecla de zahar 2,0 2,0 540 164 376 - Produse alimentare, bauturi, tutun, nutreturi 723,6 12,3 650,3 61,0 321 60 261 - Seminte oleoginoase, uleiuri si grasimi 180,0 116,0 64,0 - 188 163 25 - Lemn, lemn de foc, pluta 384,0 341,3 36,7 6,0 801 801 - - ingraseminte 1450,0 1385,0 29,0 36,0 1394 1145 249 - Produse minerale brute 1041,0 - 1015,0 26,0 37 2 35 - Minereuri de fier, fier vechi 2158,0 44,0 2094,0 20,0 5662 1560 4102 - Minereuri neferoase 634,0 - 482,0 152,0 2486 414 2072 - Textile, produse si fibre textile sintetice si artificiale, alte produse de origine animala si vegetala 273,0 137,0 134,0 2,0 8 4 4 - Posta, colete 25,0 19,0 3,0 3,0 - - - Combustibili solizi 1904,0 240,0 1664,0 - 1145 84 1061 - Petrol brut 6923,0 - 6923,0 - 2653 50 2603 - Produse petrolire si gaz 3789,0 3789,0 - - 2543 1526 1017 - Produse chimice 669,8 580,8 64,0 25,0 1256 1024 232 - Var, ciment, materiale de constructii fabricate 2265,0 2257,0 7,0 1,0 1768 1754 14 - Sticla, sticlarie produse ceramice 18,0 18,0 - - 19 18 1 - Metale (feroase si neferoase) 2850,7 2183,5 374,2 293,0 2477 2459 18 - Articole fabricatii din metal 93,0 73,0 20,0 - 288 227 61 - Masini, materiale de transport 212,0 142,0 60,0 10,0 30 25 5 - 153 Grupa de marfuri 1993 2000 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Diverse articole fabricate 5,0 2,0 3,0 - - - - - Alte produse 29,0 15,0 14,0 - 994 559 435 - Celuloza si hartie 9 9 Produse si fibre textile sintetice si artificiale 8 4 4 Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 1995, 2001 Traficul portuar maritim pe grupe de marfuri in perioada 1993 - 2011 Mii tone Grupa de marfuri 2005 2011 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Total 46709 22150 24559 - 48928 20298 28630 - Cereale 4178 3770 408 - 2438 1765 688 - Fructe si legume proaspete 180 - 180 - 183 - 183 - Animale vii Sfecla de zahar 31 31 - - 46 46 - - Produse alimentare, bauturi, tutun, nutreturi 510 2 508 - 275 2 273 - Seminte oleoginoase, uleiuri si grasimi 882 880 2 - 723 690 33 - Lemn, lemn de foc, pluta 964 963 1 - 1009 1008 1 - ingraseminte 1781 1431 350 - 1502 1024 478 - Produse minerale brute 266 56 210 - 350 23 327 - Minereuri de fier, fier vechi 5244 1476 3468 - 7044 1990 5054 - Minereuri neferoase 1719 83 1636 - 988 186 802 - Textile, produse si fibre textile sintetice si artificiale, alte produse de origine animala si vegetala Posta Combustibili solizi 2010 81 1929 - 2885 191 2694 - Petrol brut 8568 31 8537 - 8608 40 8568 - Produse petrolire si gaz 4957 4166 791 - 3678 2923 755 - Produse chimice 1408 1114 294 - 1674 1358 316 - Var, ciment, materiale de constructii fabricate 1026 956 70 - 892 417 475 - Sticla, sticlarie produse ceramice 5 1 4 - 22 17 5 - 154 Grupa de marfuri 2005 2011 Total Marfuri Total Marfuri incarcate Descarcate in tranzit incarcate Descarcate in tranzit Metale (feroase si neferoase 2975 2483 492 - 3829 761 1068 - Articole fabricatii din metal 9 8 1 - 9 6 3 - Masini, materiale de transport 76 49 27 - 127 73 54 - Celuloza si hartie 9 5 4 - 5 5 - - Piele, textile, confectii si diverse articole fabricate 4 3 1 - 1 1 - - Articole diverse 9907 4561 5346 - 12625 5772 6853 - Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 2007, 2008 Evolutia transportului portuar maritim de marfuri in anii 2008-2011 Tipuri de marfuri 2008 2010 Total Marfuri incarcate Marfuri descarcate Total Marfuri incarcate Marfuri descarcate Total 50458 20857 29601 38122 21181 16941 Produse agricole de vanatoare si sivicultura; peste si alte produse de pescuit 6128 5492 633 10263 9492 771 Carbune si lignit, titei si gaze naturale 13004 303 12701 6919 360 6559 Minereuri metalifere si alte produse de minerit si exploatare de cariera; turba; uraniu si thoriu 7820 2086 5734 4723 1877 2846 Produse alimentare, bauturi si tutun 638 96 542 436 154 282 Textile si produse textile: piele si produse din piele 21 6 15 Lemn si produse din lemn si pluta (cu exceptia mobilei); articole din paie si materiale de impletit; celuloza, hartie si articole din hartie; tiparituri si inregistrari media 339 317 22 306 302 4 Cocs, produse rafinate din petrol 4335 2985 1350 3891 1872 2019 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 3002 2355 647 2733 1957 776 Alte produse minerale nemetalice 1207 192 1015 519 108 411 Metale de baza; produse fabricate din metal, cu exceptia masinilor si a echipamentelor 3278 2246 1032 2885 2013 872 Matini ti utilaje n c a ; echipamente de birou ti computere; masini si aparate electrice n c a ; echipamente si aparate radio, TV si de comunicatii; instrumente medicale de precizie si optice; ceasuri de mana si ceasornice 59 21 38 2 2 - Echipamente pentru transport 196 126 70 245 188 57 Mobila; alte marfuru fabricate n c a 13 7 6 3 3 - Materiale secundare neprelucrate; deseuri municipale si alte deseuri 209 1 208 505 393 112 Posta, colete 2 - 2 - - - 155 Echipamente si materile utizate in transportul de marfuri - - - - - - Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birou; bagaje transportate separat de pasageri; autovehicule deplasate in vederea reparatiilor; alte marfuri necomerciale n c a 1 - 1 - - - Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri transportate impreuna 57 27 30 - - - Marfuri neidentificabile: marfuri care din anumite motive nu pot fi identificate 9878 4410 5470 4683 2451 2232 Alte marfuri n c a 271 186 85 9 9 - Evolutia transportului portuar maritim de marfuri in anii 2008 - 2011 Tipuri de marfuri 2011 Total Marfuri incarcate Marfuri descarcate Total 38918 20743 18175 Produse agricole de vanatoare si sivicultura; peste si alte produse de pescuit 9218 8461 757 Carbune si lignit, titei si gaze naturale 7734 224 7510 Minereuri metalifere si alte produse de minerit si exploatare de cariera; turba; uraniu si thoriu 4648 1807 2841 Produse alimentare, bauturi si tutun 607 165 442 Textile si produse textile: piele si produse din piele Lemn si produse din lemn si pluta (cu exceptia mobilei); articole din paie si materiale de impletit; celuloza, hartie si articole din hartie; tiparituri si inregistrari media 307 300 7 Cocs, produse rafinate din petrol 3457 1861 1596 Chimicale, produse chimice si fibre manufacturate; produse din cauciuc si din mase plastice; combustibil nuclear 3168 2353 815 Alte produse minerale nemetalice 630 126 504 Metale de baza; produse fabricate din metal, cu exceptia masinilor si a echipamentelor 3069 1903 1166 Matini ti utilaje n c a ; echipamente de birou ti computere; masini si aparate electrice n c a ; echipamente si aparate radio, TV si de comunicatii; instrumente medicale de precizie si optice; ceasuri de mana si ceasornice 88 30 58 Echipamente pentru transport 245 147 98 Mobila; alte marfuru fabricate n c a 1 1 - Materiale secundare neprelucrate; deseuri municipale si alte deseuri 559 496 63 Posta, colete - - - Echipamente si materile utizate in transportul de marfuri - - - Marfuri deplasate pe parcursul mutarilor de domiciliu sau birou; bagaje transportate separat de pasageri; autovehicule deplasate in vederea reparatiilor; alte marfuri necomerciale n c a - - - Marfuri grupate: un amestec de tipuri de marfuri transportate impreuna 9 3 6 Marfuri neidentificabile: marfuri care din anumite motive nu pot fi identificate 5178 2866 2312 Alte marfuri n c a - - - Sursa: institutul National de Statistica: Anuarul Statistic al Romaniei 2009, 2011, 2012 156 Anexa Vii Proiecte de dezvoltare a transporturilor navale din Romania, in anul 2014 Dezvoltarea transporturilor, pe apele interioare din Romania a continuat, la nivel declarativ, sa constituie o prioritate a politicii de dezvoltare a transporturilor nationale in intreaga perioada analizata, existand o serie de prioritati, dintre care amintim - − folosirea avantajului competitiv al Dunarii (coridorul Vii european); − modernizarea si dezvoltarea capacitatilor de operare si depozitare in porturile de la Dunare; − dezvoltarea si intensificarea traficului de marfuri in tranzit prin porturile fluviale si fluvio-maritime; − dezvoltarea turismului de croaziera pe Dunare; − stimularea initiativei private in crearea unei flote maritime sub pavilion romanesc, adaptate la cerintele economiei nationale; − promovarea transportului multi-modal prin realizarea in porturi a conexiunilor retelelor fluviale, rutiere si feroviare si a unor sisteme performante de transfer a marfurilor; − imbunatatirea sigurantei traficului fluvial; − sprijinirea managementului eficient, implementarii, monitorizarii si controlului Programului Operational Sectorial Transport (POS-T) Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport fluvial a urmarit cresterea cotei de piata a acestui mod de transport, cresterea volumului de marfuri tranzitate prin porturile fluviale romanesti si folosirea eficienta a infrastructurii portuare existente, cresterea potentialului economic al porturilor fluviale, precum si intarirea pozitiei geo-strategicea Romaniei in zona Marii Negre si pe Dunare, asigurand o infrastructura sigura, solida si bine integrata cu reteaua de transport transeuropeana (TEN-T), pentru a exista o baza reala de promovare a accesului liber, a circulatiei sigure si eficiente a persoanelor, bunurilor si serviciilor utilizand transportul pe apele interioare in ultimii ani au fost pregatite 4 proiecte importante in valoare de cca 102 mil Euro Aceste proiecte urmaresc deschiderea completa pentru navigatie a 450 km pe Axa Prioritara TEN-T 18, contribuind la obiectivul CSNR de imbunatatire a navigatiei pe Dunare Totodata, pentru a valorifica potentialul oferit de axa Rin-Main-Dunare, se preconizeaza dezvoltarea porturilor de pe Dunare si a portului Constanta, ceea ce va conduce la facilitarea operatiunilor portuare si cresterea eficientei 157 acestora, sporirea capacitatii de procesare si depozitare de containere si cresterea sigurantei vaselor Dintre proiectele propuse, in valoare totala de 114,2 mil Euro, a fost aprobat unul singur in valoare de 19,9 mil Prin implementarea acestor proiecte se intentioneaza, pana in 2015, sporirea traficului de pasageri pana la 1 mil persoane transportate pe cai fluviale si atingerea unui nivel de 115 mil tone marfuri tranzitate prin porturi A fost pregatita totodata o schema de finantare in valoare de cca 13,3 mil Euro care urmareste imbunatatirea infrastructurii porturilor dunarene in calitate de membra a UE, Romania trebuie ss-si plieze strategia nationala in domeniul transporturilor pe apele interioare, pe strategia existenta la nivelul UE in acest domeniu Folosirea la capacitate maxima a oportunitatilor create de fluviul Dunarea constituie o prioritate in domeniul transportului naval atat pentru UE, care a inclus aceasta cale de transport in Coridorul Vii pan-european, corridor care face legatura dintre Marea Nordului si Marea Neagra, cat si pentru Romania, pentru care cresterea traficului pe Dunare si pe Canalul Dunare - Marea Neagra constituie o parghie importanta de relansare economica in acest context, continuarea proiectelor care urmaresc imbunatatirea navigatiei pe Dunare si pe Canalul Dunare - Marea Neagra privind lucrari de protectie a malurilor si lucrari de consolidare a constructiilor hidro-tehnice, implementarea unui sistem de masuratori topo-hidrografice si a unui sistem de semnalizare si urmarire a traficului pe Dunare este obligatorie Totodata, trebuiesc imbunatatite conditiile de navigatie pe Dunare in sectiunea Calarasi - Braila si continuate lucrarile pe sectiunea comuna romano - bulgara a Dunarii, pe canalul navigabil Dunare - Marea Neagra si pe canalul Poarta Alba - Midia Navodari Referitor la proiectele din anul 2014 exista un total al alocarilor financiare de 668,556 mil lei (aprox 148,568 mil Euro), vizand urmatoarele activitati67: A Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport naval de-a lungul axei prioritare TEN-T 18 (Dunarea) A 1 imbunatatirea conditiilor de navigatie pe Dunare, pe sectorul Calarasi - Braila • Pe sectorul de Dunare situat intre Calarasi si Braila (km 375 - km 175) exista aproximativ 10 puncte critice pentru navigatie, in care adancimile minime ale apei scad sub 2,5 m, adancime minima recomandata 67 Sursa Ministerul Transporturilor, 2015 la adresa: http:  www mt ro web14 domenii- gestionate naval 158 de Comisia Dunarii Exista lucrari in derulare in 3 puncte critice (Bala, Epurasul, Ostrovul Lupu) Lucrarile constau in executia de aparari de maluri, diguri de dirijare, prag de fund si dragaje de investitii Lucrarile sunt monitorizate din punct de vedere al efectelor asupra mediului, conform recomandarilor CE si ale organizatiilor internationale de mediu Pentru punctul critic Bala este necesar un studiu suplimentar privind solutii tehnice alternative • Valoare: 219 mil lei (49,76 mil Euro) • Perioada de realizare: 2011 - 2016 • Suma alocata in 2014 a fost de 75,268 mil lei; A 2 imbunatatirea conditiilor de navigatie pe sectorul comun romano - bulgar al Dunarii • Pe sectorul comun romano - bulgar (km 845,5 - km 375) exista aproximativ 30 de puncte critice pentru navigatie in anul 2014 se va contracta un consultant pentru revizuirea solutiilor propuse in cadrul studiului de fezabilitate, analiza cost beneficiu, studiul de evaluare a impactului asupra mediului si privind evaluarea adecvata • Suma alocata in 2014: 1,325 mil lei; A 3 Realizarea unui sistem de sprijin pentru lucrarile topohidrografice pe Dunare in scopul asigurarii adancimilor minime de navigare • Obiectivul proiectului este realizarea unui sistem de borne de-a lungul Dunarii, in 144 locatii, necesar pentru preciza masuratorilor hidro - topografice pe Dunare si actualizarea hartilor electronice de navigatie (ENC); • Valoare: 4,68 mil lei (1,11 mil Euro) • Perioada de realizare: 2013 - 2014 • Suma alocata in 2014 a fost de 2,561 mil lei; B Modernizarea si dezvoltarea porturilor dunarene si maritime B 1 Pod rutier la km 0+540 al Canalului Dunare - Marea Neagra si lucrari aferente infrastructurii rutiere si de acces in portul Constanta • Obiectivul proiectului este realizarea unui pod rutier peste Canalul Dunare - Marea Neagra, care asigura conectarea portului Constanta la Autostrada A2 Bucuresti - Constanta si realizeaza o legatura directa intre partea de nord si partea de sud a portului Constanta; • Valoare: 191,79 mil lei (46,54 mil Euro) • Perioada de realizare: 2010 - 2014; • Suma alocata in 2014 a fost de 37,906 mil lei; B 2 Dezvoltarea capacitatii feroviare in zona fluvio - maritima a Portului Constanta 159 • Proiectul consta in realizarea unui complex feroviar sistematizat (triaj cai ferate) in sectorul fluvio - maritim care sa asigure deservirea optima si unitara a actualilor si viitorilor operatori portuari Statia de triaj va fi prevazuta cu 3 linii de primire a trenurilor din reteaua CFR, 12 linii de triere manevra a vagoanelor pentru separarea acestora pe operatori portuari si 2 linii pentru revizie si reparatii vagoane; • Valoare: 94,951 mil lei (19,89 mil Euro) • Perioada de realizare: 2012 - 2015; • Suma alocata in 2014 a fost de 57,584 mil lei; B 3 Finalizarea digului de larg din Portul Constanta • Lucrarile sunt in derulare Proiectul consta in prelungirea digului de Nord al Portului Constanta cu 1050m • Valoare: 632,53 mil lei (147,1 mil Euro) • Perioada de realizare: 2013 - 2015 • Suma alocata in 2014: 227,766 mil lei; B 4 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii portuare in Portul Oltenita • Proiectul consta in realizarea urmatoarelor lucrari: refacerea pereului in zona danelor de marfuri de platforma (cca 200 ml); construirea in aceasta zona a unei estacade, in lungime de 80 ml, cu posibilitatea ulterioara de extindere; reabilitarea intregului pereu existent din zona danelor de pasageri si a danelor de marfuri generale (cca 425 ml) si prelungirea acestuia in zona de racord aval (cca 40 ml); executie cheu palplanse L = 170 ml; racordul constructiilor reabilitate cu partea de mal; accesorii de cheu; • Valoare: 23,92 mil lei (5,68 mil Euro) • Perioada de realizare: 2013 - 2014 • Suma alocata in 2014 este de 13,805 mil lei; B 5 Master Planul Portului Constanta • Scopul proiectului este de a realiza o planificare strategica a Portului Constanta, pe termen mediu si lung (pana in anul 2040) • Valoare: 10,95 mil lei (2 39 mil Euro) • Perioada de realizare: 2014 - 2015 • Suma alocata in anul 2014 a fost de 5 mil lei C imbunatatiea sigurantei in domeniul transportului naval C 1 Modernizare ecluze - echipamente si instalatii • Conceptia echipamentelor si instalatiilor celor 4 ecluze (Cernavoda, Agigea, Ovidiu si Navodari) situate pe Canalele Dunare - Marea Neagra si Poarta Alba - Midia Navodari este la nivelul anului 1978 De la 160 deschiderea navigatiei pe cele doua canale in 1984, respectiv 1987, ecluzele au beneficiat doar de programe anuale de intretinere curenta si reparatii Proiectul presupune: modernizarea echipamentelor tehnologice de baza (porti plane, porti buscate, vane, agregate de pompare SPC), modernizare instalatii auxiliare ecluze respectiv instalatii de alimentare si distributie a energiei electrice (instalatii franare nave), modernizare instalatii pentru siguranta obiectivului si a navigatiei (instalatii semnalizare semaforizare aferente ecluzelor, instalatii de sesizare si stingere incendii, reabilitare porti plane siguranta); • Valoare: 1 022,57 mil lei (228,61 mil Euro) • Perioada de realizare: 2013 - 2020; • Suma alocata in 2014 a fost de 85,226 mil lei; D Minimizarea efectelor adverse ale transporturilor asupra mediului D 1 Sistem de preluare si prelucrare reziduuri de la nave si interventie in caz de poluare in porturile dunarene • Obiectivul proiectelor este cresterea calitatii serviciilor de colectare a deseurilor generate de nave prin achizitia unor nave, instalatii si echipamente specializate in depoluarea colectarea reziduurilor provenite de la navele ce tranziteaza opereaza in porturile dunarene; • Valoare: 84,1 mil lei (19,76 mil Euro) • Perioada de realizare: 2010- 2015; • Suma alocata in 2014 a fost de 15,75 mil lei; D 2 Modernizarea sistemului de gospodarire calitativa a apei din canalele navigabile prin montarea de statii de monitorizare a calitatii apei • Proiectul consta in montarea a 12 statii de monitorizare a calitatii apei in urmatoarele amplasamente: Confluenta CDMN - Dunare (km 64, mal stang), nod hidrotehnic Cernavoda (km 60), SPA 1 Saligny (mal stang CDMN), canton km 46+500 Mircea Voda (mal stang CDMN), aval oras Medgidia (mal drept CDMN), bifurcatie CDMN cu CPAMN, cladirea radar port Basarabi (mal drept CDMN), aval oras Basarabi (mal stang CDMN, debuseu Valea Neagra, km 23), priza statie de pompare Galesul (mal drept CPAMN), ecluza Ovidiu, ecluza Navodari, ecluza Agigea; • Valoare: 21,14 mil lei (4,85 mil Euro) • Perioada de realizare: 2012 - 2014 • Suma alocata in 2014: 1,00 mil lei;